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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

LEIPZIG, DEN 1. SEPTEMBER 1953 - 2, JAHRGANG

Ein Jahr Fachzeitschrift ..Der Modelleisenbahner™
Ing. Kurt Friedel

Ein Jahr besteht unser ,Modelleisenbahner*, die Fach-
zeitschrift fiir den Modelleisenbahnbau. Viele Freunde,
insbesondere unter der Jugend, sind heute stindige
Leser. Die Auflage wurde im ersten Jahre um dieHilfte
gesteigert — ein schoner Beweis fiir den richtigen Weg,
den wir eingeschlagen haben. Die Aufgabe, durch aus-
fithrliche Anleitung weiten Kreisen Anregungen auf
dem Gebiet des Modellbaues zu vermitteln, ist mit einer
Reihe von Bauplinen und entsprechenden Aufsdtzen
gelist worden. In Verbindung mit den Verdffentlichun-
gen des Ausschusses NORMAT hat unsere Fachzeit-
schrift ein gutes technisches Niveau erhalten. Mit
einigen Artikeln wurde eine wissenschaftliche Ein-
fithrung in das Gebiet des Eisenbahnwesens gegeben.

Es fehlen weitere Verdffentlichungen, die unseren
Jungen Pionieren und Schiilern leicht verstdndlich
einen Einblick in das Gebiet des Schienenverkehrs und
in die Entwicklung der Eisenbahn geben. Solche Auf-
séilze sind fiir die Berufswahl und fiir den guten tech-
nischen Nachwuchs fiir unsere Reichsbahn von grofier
Bedeutung. ,,Der Modelleisenbahner* wird sich kiinftig
auch mit den Klein- und Zahnradbahnen, S- und
Straflenbahnen befassen — ergidnzende Aufgabenge-
biete, die besonders beim weiten Ausbau grofierer An-
lagen in den Arbeitsgemeinschaften Anhiinger finden
werden. Seil- und Schwebebahnen sind ebenfalls Ge-
biete, die den Modellbauern nihergebracht werden
sollen., Sie fordern handwerkliches Kiénnen und kon-
struktives Denken bei der Gestaltung von GroBan-
lagen.

Leider ist das Eisenbahnsicherungswesen im Modell
noch nicht erschépfend erdrtert worden. Die Entwick-
lung des Modellbahnbaues zeigt jedoch, daBl die meisten
Angehorigen der Arbeitsgemeinschaften, wenn sie
nicht die gewiinschten Modelle im Handel kaufen
wollen, reges Interesse fiir gute Bauanleitungen auf
diesem Gebiet haben. Wenn auch der Artikel unseres
bewidhrten Mitarbeiters Hans Kohler im Heft Nr. 2/52
einen guten Uberblick verschafft, so macht sich doch
der Mangel an brauchbaren Modellkonstruktionen
immer mehr bemerkbar.

Abgesehen wvon einigen Verdffentlichungen in den
ersten Heften, wurde den physikalischen Grundlagen
noch nicht genligend Aufmerksamkeit gewidmet. Die
Jugend braucht aber laufend Anregungen auf diesem
wichtigen Gebiet zur Ergidnzung des Lehrstoffes in der
Schule. Hierbei ist vor allem die experimentelle Arbeit
in Verbindung mit dem Modellbahnbau von Bedeutung.
Sie fordert und vertieft das theoretische Wissen. Leicht
verstindliche Anleitungen zur exakten Berechnung
clektrischer Bauelemente und zur Berechnung voll-
stindiger Anlagen werden zum Inhalt kommender
Hefte gehéren. Da auf dem Gebiet der Beleuchtung nur
probiert oder nach Gutdiinken gearbeitet wird, um die
Anlage interessanter erscheinen zu lassen, und nur in
wenigen Fillen nach lichttechnischer ZweckmiBigkeit
und nach bestmiglicher Leistung bei Verwendung rich-
tiger Glihldmpchen in Reihen- oder Parallelschaltung
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gearbeitet wird, sollen kiinftig geeignete Veroffent-
lichungen zur Verbesserung der Arbeit in dieser Rich-
tung beitragen. Die Widerstandsberechnung bei Ver-
wendung der verschiedenen Materialien ist ein Auf-
gabengebiet, das der dringenden Ldsung harrt.

Nur wenige Anregungen erhielten die Arbeitsgemein-
schatten von der Industrie. Unsere erfahrenen Kon-
strukteure der Piko-Bahnen vom VEB IKA-Sonneberg
konnen sicher zahlreiche wertvolle Hinweise geben.

Vielen Autoren haben wir fiir ihre gute Mitarbeit zu
danken. Leider treten die Arbeitsgemeinschaften zu
wenig mit Berichten tber ihre Titigkeit in Erschei-
nung. Gerade von ihnen erwarten wir lebendige An-
regungen fiir die Gestaltung der Fachzeitschrift. Sie
soll das Bindeglied zwischen den zahlreichen Arbeits-
gemeinschaften werden.

Vielen jungen und sich weiterbildenden Gruppen in
den Schulen, Pionierheimen und Betrieben konnten die
fleiligen Arbeitsgemeinschaften der Deutschen Reichs-
bahn mit Berichten liber ihre Erfahrungen bei der Ar-
beit mit den Lehr-Modellanlagen in Verbindung mit
der praktischen Tétigkeit an den Fahrzeugen und Ein-
richtungen des grofien Vorbildes weiterhelfen. Eine der
schonsten Aufgaben fiir alle Arbeitsgemeinschaften be-
steht darin, eine enge Verbindung mit den Modelleisen-
bahnklubs im Westen unserer Heimat herzustellen und
einen regen Erfahrungsaustausch zu pflegen. Das ist zu-
gleich ein wertvoller Beitrag zur Wiedervereinigung
unseres Vaterlandes.

Das Erscheinen der Zeitschrift ,Der DModelleisen-
bahner” jéhrt sich zur internationalen Friedensmesse
1953 in Leipzig. Die umfassenden Ausstellungen vieler
Liinder zeigen in den weiten Hallen des Messegelindes
und in den Messehdusern der Innenstadt den Wert
friedlicher Arbeit. Arbeiter, Ingenieure und Wissen-
schaftler bringen aus ihren Werken und Laboratorien
neue Beweise ihres Konnens, ihrer schopferischen Ar-
beit. Die volkseigenen Betriebe stellen erneut ihre
groBen Ergebnisse gemeinsamer Arbeit unter Beweis.
Neuentwicklungen und verbesserte Konstruktionen
vom VEB LEW ,Hans Beimler”, Hennigsdorf, sind
interessante Studienobjekte fir alle Arbeitsgemein-
schaften.

Aus der Fille der Eindriicke der wenigen Messetage
konnen wir manche Anregung fiir den Modellbau auf-
nehmen. Erneut richten wir die Bitte an die Konstruk-
teure der LOWA, LEW, Polysius Dessau u.a., den Ar-
beitsgemeinschaften zu helfen, Unterlagen fiir den Mo-
dellbau zur Verfiigung zu stellen und mitzuarbeiten an
der Gestaltung der Modelle, um das Spiel unserer Ju-
gend auf ein hoéheres technisches Niveau zu heben und
unseren erfahrenen Modellbauern neue konstruktive
Aufgaben zu stellen.

Die leistungsfihigen Modelle der Piko-Bahnen aus
Sonneberg begeistern wieder wie im Vorjahr, insbe-
sondere auch Gleichstromlok, die sich viele Arbeits-
gemeinschaften schon lange wiinschen. Die Konstruk-
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tion eines neuen Zusatz-Gleichrichters ist praktisch
und technisch geschickt gelést worden. Wir hoffen, dal
Thr, Kollegen des Piko-Werkes, in diesem Jahr endlich
den vielen Kiduferwiinschen gerecht werdet und in
groBem Umfang liefern konnt! Zwei der vielen an die
Redaktion gerichteten Leserzuschriften mogen Euch
als Anregung dienen. Hier auszugsweise das Schreiben
unseres Lesers Helmut Brandt, Berlin NO 18, Stalin-
allee 157, vom 9.17.53:

»Als begeisterter Leser der Zeitschrift ,Der Modell-
eisenbahner” michte ich Euch zuerst fiir die Heraus-
gabe der so dringend notwendigen Zeitschrift danken.
Das war jedenfalls eine nette Messetiberraschung 1952,
als die ersten Exemplare verteilt wurden. Vom Inhalt
Kenntnis nehmen und Abonnent werden, war eine
kurze gerade Linie. Solche netten Messeiliberraschun-
gen gab es ja auf unserem Gebiete der Modellbahnen
viele. Die griofiten und beachtenswertesten zeigte doch
der VEB IKA-Sonneberg mit den herrlichen Piko-
Modellen. Aber es blieb bei diesen Messemustern. Wir
sind hier in Berlin eine ganze Reihe von Modellbahn-
freunden, die allerdings bei keiner Sektion Anschlul}
gefunden haben, die aber alle ganz ansehnliche An-
lagen im Bau haben, vor Unlust aber mitunter ver-
zweifeln mochten, weil eben die versprochenen Piko-
Lok nicht erhiltlich sind. Bausatzmodelle kénnen wir
uns nicht leisten, die sind ja viel zu teuer fiir unseren
Bedarf und Geldbeutel. Und dann mangelt es auch an
Zeit, wenn man schon die umfangreiche Anlage selbst
herstellt. Diese Sorgen und Nite wollte eben gerade
Piko tberwinden, wie mir anlédfilich des Messebesuches
auf dem Piko-Stand erkldrt wurde und was auch voll-
kommen richtig ist. Unsere Werktétigen brauchen gute
Modelle, die auch erschwinglich sind. So schin auch
eine 1’E oder 1'D1’ als Bausatzmodell aussieht, so ver-
zichten wir aber gern darauf zugunsten der Pikoserien-
modelle von der Leipziger Messe 1952. Wenn mir auch
klar ist, daB der Export dieser Bahnen mit dazu hilft,
durch andere Importe das Leben der Werktitigen
besser zu gestalten und wir alle unserer Regierung und
der Partei der Arbeiterklasse helfen miissen, den neuen
Kurs durchzufithren, so miiite es doch mdoglich sein,
einige Modelle fir den Verkauf in der Deutschen De-
mokratischen Republik freizugeben. Liebe Kollegen,
betrachtet dies nicht als Wunsch eines einzelnen, son-
dern als Meinung vieler, die man so in den Modell-
bahngeschiften trifft ..."

Oder das Schreiben des Direktors Eichwede von der
Zentralschule Mellensee, Krs. Zossen, vom 22. 4. 1953:

»An unserer Schule arbeitet seit dem 1. 9. 1952 eine Ar-
beitsgemeinschaft ,Junge Modelleisenbahner”. Wir
haben uns das Ziel gesetzt, eine Anlage zu bauen, in der
unter anderem unser Bahnhof Mellensee-Saalow natur-
und mafistabsgetreu enthalten sein soll. Die Grund-
platte im Format 4 m X 2,10 m sowie fast das gesamte
Schienennetz sind bereits fertig. Bei der wenigen Zeit
und dem unzureichenden Werkzeug war es uns leider
nicht méglich, auch die Wagen und Lokomotiven selbst
herzustellen. Die Wagen, es handelt sich um Spur HO,
haben wir uns besorgen kdénnen,

Es ist uns aber nicht mdglich, trotzdem wir in den
verschiedensten Fachgeschiiften nachgefragt haben,
eine Lokomotive zu bekommen. Wir wenden uns daher
heute mit der Bitte an Sie, uns zu helfen. Vielleicht
wissen Sie eine Stelle, bei der es eine oder zwei Loko-
motiven zu kaufen gibt. Vielleicht kénnen Sie auch
durch einen entsprechenden Artikel im ,Modelleisen-
bahner” einmal anfragen. Da wir annehmen, dafl es
anderen Arbeitsgemeinschaften ebenso geht, wire es
vielleicht sogar im allgemeinen Interesse. Wir ver-
missen fiir unsere Zwecke weiterhin die Herausgabe
von Modellbaukisten, mit denen man selbst verschie-
dene Loktypen zusammenstellen kann. Vielleicht
konnen Sie uns auch hierin beraten...”

Der jungen Arbeitsgemeinschaft Mellensee habt Ihr
nicht durch Euer Schreiben geholfen, indem Ihr sie auf
einen spiteren Zeitpunkt vertrostet, zu dem Ihr ihnen
eventuell tiber die DHZ helfen wollt. Stellt Euch die
enttduschten Jungen Pioniere und Schiiler vor, die
sehnsiichtig auf die Inbetriebnahme ihrer Anlage
warten! Eine Lok der neuen Gleichstromreihe fiir kurze
Zeit zur Erprobung zur Verfiigung gestellt und Ihr
hédttet Euch dankbare Kinderherzen erobert!

Wir werden in Zukunft auch bessere Hilfe leisten, in-
dem wir uns besonders fiir neugebildete Arbeitsge-
meinschaften vermittelnd zwischen Produktion und
Handel einschalten.

Durch die neuen Malnahmen der Regierung wird es
keine Material- oder Werkzeugschwierigkeiten mehr
geben, und vielen Kindern wird bald der sehnlichste
Wunsch, eine elektrische Eisenbahn zu besitzen, in Er-
fiillung gehen. Die Modellanlagen werden um neue In-
dustriemodelle oder wertvolle Lokbausidtze erweitert.
Es gilt, vor allem fiir die Serienmodelle der Industrie
auch geniigend Ersatzteile herzustellen. Der Ausfall
einer Lok wegen eines defekten Teiles darf nicht mehr
zum unldsbaren Problem werden. Ein reichliches Er-
satzteillager im Handel ist Voraussetzung fiir den
reibungslosen Zugverkehr auf den zahlreichen An-
lagen. Wir erheben die ernste Forderung, daf baldigst
ausreichend Ersatzteile verfligbar sind.

Der von der Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner® zu Be-
ginn des Jahres 1953 vorgeschlagene Wettbewerb ist
nicht zur Durchfithrung gekommen. Wir bitten deshalb
den Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisen-
bahn, schon jetzt mit den Vorbereitungen fiir einen
Wettbewerb der Arbeitsgemeinschaften im Jahre 1954
zu beginnen. Gemeinsam mit den Arbeitsgemein-
schaften ,Junge Eisenbahner” und dem groBen Kreis
von Fachleuten im Modellbau kénnten im Rahmen
eines Wettbewerbes die Leistungen aller Modellbauer
voll zur Geltung kommen.

Ein Jahr fruchtbarer Arbeit liegt hinter uns. Aus den
gsammelten Erfahrungen gilt es, unsere Arbeit stindig
zu vervollkommnen und zu verbessern. Durch weitere
Anregungen werden wir lernen, neue Aufgaben zu
lésen. Der Kreis unserer Mitarbeiter wird sich erwei-
tern, der Ruf um Unterstiitzung bei unserer Arbeit ist
besonders an unsere Jugend gerichtet.

WVorwirts zu neuen Erfolgen — Fahrt frei!

Besser leben — mehr produzieren!

Darum das fortschrittliche Fachbuch studieren!
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Fahrregelung bei Modellbahnen
Ing. Heinz Schinberg

Mit den folgenden Ausfiihrungen soll ein kurzer Uber-
blick iiber alle Probleme der Fahrregelung gegeben
werden. Im Entwurf zum Normblatt , Elektrische Aus-
riistung, Begriffe* (NORMAT 601)") ist als Erklirung
des Begriffes ,Fahrregler* folgender Text vorge-
schlagen:

»Unter Fahrregler versteht man die Gerite, die
zur kontinuierlichen oder stufenweisen Anderung der
Fahrgeschwindigkeit der Modellbahn-Fahrzeuge er-
forderlich sind. Die Fahrregler konnen mit dem An-
schluBgeriit rdumlich oder schaltungsméBig eine Ein-
heit bilden.“

Auller diesen Regelgeridten sollen aber auch die grund-
séitzlichen Uberlegungen besprochen werden, die bereits
beim Bau eines Triebfahrzeuges berlicksichtigt werden
miissen, wenn eine zweckentsprechende Fahrregelung
erzielt werden soll. Aus diesem Grunde werden zu-
nédchst im Abschnitt 1 Motor und Getriebe behandelt.
In den weiteren Teilen folgen dann die elektrischen
Probleme der Fahrregelung, d. h. Regeltransformatoren
und Regelwiderstinde,

1. Motor und Getriebe

Voraussetzung fiir eine zweckentsprechende Fahrrege-
lung ist die richtige Dimensionierung des Getriebes und
die genaue Kenntnis der Motor-Drehzahlen. Deshalb soll
zuniichst ein kurzer Uberblick iiber die Zusammen-
hénge zwischen Motor-Drehzahl und Fahrgeschwindig-
keit gegeben werden. AuBerdem wird dadurch vielleicht
eine fithlbare Liicke geschlossen, die in den allgemein
vorhandenen und erhiltlichen Bauunterlagen zu ver-
zeichnen ist. In fast allen Zeichnungen, Beschreibun-
gen und Bauanleitungen in Zeitschriften und auch bei
den Bausitzen flr Triebfahrzeuge ist die Wahl des An-
triebes dem Modellbauer selbst liberlassen worden, ohne
ihm irgend eine Hilfe zu geben. Aber hierin liegt gerade
die Schwierigkeit,die iberwunden werden mufi, wenn der
Modellselbstbau Handfertigkeit und technisches Ver-
stédndnis fordern sowie Befriedigung bei schipferischer
Arbeit geben soll. Wihrend die handwerklichen Fertig-
keiten der Metallbearbeitung beim Bau von Wagen-
modellen erlernt werden, tauchen beim Bau der Trieb-
fahrzeuge neue mechanische und elektrische Probleme
auf. Hiervon soll zunidchst ein Teil der mechanischen
behandelt werden, und zwar die grundsitzlichen
Fragen, die fiir die Fahrregelung wichtig sind.

1.1 Modellgeschwindigkeit und Ubersetzung

Da die Getriebe der Modellbahn-Triebfahrzeuge in der
Regel kein verinderliches Ubersetzungsverhiltnis
haben (z. B. durch Umschaltgetriebe), sondern ein kon-
stantes, ist die Fahrgeschwindigkeit direkt von der Mo-
tor-Drehzahl ny; abhidngig und kann auch durch sie ge-
regelt werden,

ar Ty
nT -_—

By
In diesen Gleichungen ist n ydie Drehzahl der Treib-
achsen. Da beim schleuderfreien Lauf, d. h., wenn die
Treibrader nicht rutschen, bei jeder Radumdrehung der
gleiche Weg zurlickgelegt wird, ist von der Treibachsen-
drehzahl die Geschwindigkeit des Triebfahrzeuges ab-
héngig. Es soll zundchst diese Geschwindigkeit be-
handelt werden.

!) Siehe Heft Nr.3/1952, Beilage S. 1.
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1. 11 Modellgeschwindigkeit

Die Grundlagen fiir die Kinematik (Bewegungslehre)
sind der Weg und die Zeit. Hieraus wurde vom Men-
schen, erstmalig von Newton, der Begriff ,,Geschwindig-
keit” abgeleitet als MaB fiir die Schnelligkeit (daher
auch als Formelzeichen v nach velocitas = Schnellig-
keit). Die Geschwindigkeit ist also der in der Zeit t zu-
riickgelegte Weg s:

P = —

Da diese Definition keine naturgegebene Groifie ist, son-
dern vom Menschen geschaffen wurde, gibt es auch die
verschiedensten Dimensionen (MaBeinheiten) fiir die
Geschwindigkeit:

km je Sekunde [km-s—']*) fiir sehr groBe Geschwin-
digiteiten (z. B, Licht 300000 km-s—")

m je Sekunde [m-s—1] fiir mittlere Geschwindigkeiten
und in der Physik (z. B. Schall 330 m-s—1)

km je Stunde [km-h—'] fiir normale Geschwindig-
keiten der Verkehrsmittel.

Noch kleinere Geschwindigkeiten kommen im tédglichen

Leben weniger vor; sie erhalten ihre Dimensionen bei

Bedarf.

Fiir Modellbahnzwecke wurden bisher die Dimensionen
m-min—!, m:s—!, em-s—! oder mm-s—!

verwendet.

Da man sich besser vorstellen kann, welchen Weg ein

Modellbahnfahrzeug in 1 s zuriickgelegt als in 1 min,

wird in den folgenden Betrachtungen fiir die Modellge-

schwindigkeit die Dimension ecm-s—! zugrunde gelegt.

Es bedeutet:
v Geschwindigkeit der Hauptausfiihrung®)

[km-h—']
v, Modellgeschwindigkeit, allgemein [em-s—1]
Yo Modellgeschwindigkeit fiir BaugréBe HO

[em-s—1]
M VerkleinerungsmalBstab der entsprechenden

Baugrofie

Die Modellgeschwindigkeit errechnet sich dann nach
der Gleichung

v
L‘M = "“ - 27.8.

Die Zahl 27,8 ist dabei durch die Umrechnung von
km-h—! in em-'s—! entstanden. Wird diese Zahl mit

278
M zu einem Faktor k = ar 100 zusammengefalt, so

ergibt sich
vk
9_“ — m .
Fiir die verschiedenen BaugroBen ist der Wert von k in
der Zahlentafel 1 angegeben.

%) Um als Dimension keinen Bruch zu verwenden, ist in

der Technik iiblich, statt E‘-:l zu schreiben km-s—1.

Beides bedeutet das Gleiche, da

km 1 —1
T==km«F---ln'n-s i

%) Mit ,Hauptausfilhrung” wird in der Modellwissen-
schaft das Urbild des Modells bezeichnet.
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Zahlentafel 1

BFaktoren 4
e zur Berechnung der
Bau- ?ulr)el;:e MaBstab Modell- Uber-
griiie geschwindigkeit setzung
mm M k K u
TT 12,0 120 23 432 226
HO 16,5 87 32 313 164
20 24,0 60 46 216 11,3
0 32,0 45 62 164 85
1 45,0 32 87 115 6,0

Obige Zahlentafel enthiilt auBerdem den zugeschnitte-
nen Kehrwert K( = 100;‘1{]0)’ der zur Umrechnung

von Modellgeschwindigkeit v y in die entsprechende Ge-
schwindigkeit der Hauptausfithrung dient.
ﬂM . K
= 1-00 -
Dieser Kehrwert K dient aufierdem zur schnellen Be-
stimmung der Geschwindigkeit v, ohne daB erst die
Modellgeschwindigkeit festgestellt werden mufB. Man
stoppt dazu die Zeit, die das Modellfahrzeug bendtigt,
um 1 m zuriickzulegen “:m)' Wird der Wert K durch

diese Zeit t, dividiert, so erhiilt man die Geschwindig-
keit v

Fiir HO ist z. B. K = 313; hierfiir kann man sich nun
merken: 320, d. h., eine vielfach teilbare Zahl, oder auch
den Wert 100- & = 314,

Die Zeit t o kann auch ohne Stoppuhr durch langsames

Abzihlen ,Einundzwanzig, zweiundzwanzig usw." er-
mittelt werden. Dadurch ist man jederzeit in der Lage,
die Geschwindigkeit genligend genau zu bestimmen, Be-
notigt z. B. eine HO-Giiterzuglok fiir 1 m eine Zeit von
4 s, d. h, man hat von ,21%-++ 24" gezihlt, so rechnet
man 320 :4 = 80 km-h—', wihrend man sonst vielleicht
nur 30 bis 50 km-h—! geschitzt hitte.

1.12 Ubersetzung

Das erforderliche Ubersetzungsverhiiltnis i ergibt sich
aus dem Verhiltnis zwischen Motordrehzahl ny und
Treibraddrehzahl ny
M
) g

Sind die Treibraddrehzahlen der Triebfahrzeuge be-
kannt, so kinnen sie ohne weiteres in obige Forme] ein-
gesetzt werden, da sich dann bei modellmifBigen
Graflenverhiltnissen auch die entsprechende Modell-
geschwindigkeit ergibt. Dies ist der Fall bei Dampfloko-
motiven, deren Treibraddrehzahlen bei Hochstgeschwin-
digkeit etwa 300 Umdrehungen je Minute betragen. Das
errechnete Ubersetzungsverhiltnis muf jedoch evtl
korrigiert werden, wenn man eine etwas hohere Ge-
schwindigkeit erhalten will. Die tatséichliche Modellge-
schwindigkeit erscheint ja bekanntlich meist als zu
langsam,

In den Fillen, in denen die Treibraddrehzahl nicht be-
kannt ist, muB8 die erforderliche Ubersetzung errechnet
werden,

Uy e G(D
Br= d T - 4
_v-218- 600
T o dpracM
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Damit ergibt sich fiir die Ubersetzung
o omyrdpr M 0,188
T 000
Hierin bedeutet:

i = Ubersetzungsverhiltnis

ny = Motordrehzahl [min—']*)

dT = Treibraddurchmesser des Modellfahrzeuges

[mm].

Verbindet man wieder den Zahlenwert 0,188 mit dem
Mafstab M, so erhilt man fiir die verschiedenen Bau-
grofen die entsprechenden Faktoren u, die ebenfalls
in der Zahlentafel 1 angegeben sind.

.yt dptu
'S e 1000

Beispiel: Motordrehzahl ny = 60COmin—1
Treibraddurchmesser dyp — 14mm

gewiinschte Hochst-

geschwindigkeit v =120km-h—1
HO

Baugrifie

Fiir HO ist u =164
; _5000-14-164
< 120+ 1000
i =115

1. 2 Geschwindigkeitsinderung
1.21 Motordrehzahl

Bei den bisherigen Ausfithrungen wurde stets die Motor-
drehzahl als bekannt angenommen und daraus wurden
die anderen GriBen errechnet. In der Praxis ist dies
jedoch selten der Fall und selbst wenn eine Drehzahl
angegeben ist, ist nicht immer ersichtlich, ob diese die
Leerlaufdrehzahl oder die Drehzahl bei Belastung dar-
stellt. Fiir die Zukunft wurde hier eine Klarheit durch
die Modellbahnnormen geschaffen. In den Lieferbedin-
gungen fiir Modellbahnmotoren (NORMAT 633) ist vor-
geschrieben, daB fiir jeden Motor die Nenndrehzahl,
d.h. die Drehzahl bei Nennspannung und Nennbe-
lastung und aufierdem die Regelkennlinie, d. h. die
Kennlinie der Drehzahl bei veriinderlicher Spannung
angegeben werden miissen,

Sind wir nun gezwungen, Motoren zu verwenden, von
denen uns noch keine eindeutige Drehzahl und auch
keine Kennlinie bekannt ist, beispielsweise wenn wir
einen Motor fiir hohere Spannung an 12 V anschlieBen
wollen, so gilt es, zuniichst die entsprechende Drehzahl
festzustellen, Dieses Problem tritt z. B. jetzt auf, nach-
dem nach NORMAT 601 die Spannung auf 16 oder 12V
festgelegt wurde. Viele Modellbauer striuben sich, ihre
Fahrzeuge umzustellen. Bei Kenntnis der Motordreh-
zahl fiir 12 V oder 16 V ist dann jedoch lediglich das Ge-
triebe etwas zu dndern, und das ist fast immer moglich.
Selbstverstiindlich ist dann die Leistung des Motors
etwas geringer. Da jedoch die Motoren meist eine ge-
niigende Leistungsreserve haben, kann man dies in
Kauf nehmen. AuBerdem werden durch die kleinere
Drehzahl auch die Reibungsverluste in Motor und Ge-
triebe geringer., Will man allerdings die frithere Motor-
leistung auch bei der niedrigen Spannung wieder voll-
kommen erzielen, so mufl der Motor umgewickelt
werden.

%) Die Dimension [min—'] entspricht der Schreibweise

[r_u'[ilfl] bzw. |[U/m|.
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1. 22 Drehzahlmessung

Wird die Drehzahl mit einem Tachometer gemessen, so
stellt dieser bereits eine erhebliche Belastung dar, die
dann meist {iber dem Nenndrehmoment des Motors liegt.
Es gilt deshalb, andere Verfahren anzuwenden. Ein der-
artiges MefBverfahren, das kein Drehmoment erfordert,
ist die stroboskopische Messung,

1. 221 Stroboskopische Drehzahlmessung

Zur stroboskopischen Drehzahlmessung wird eine Ein-
richtung benétigt, die es gestattet, die Markierung auf
einer an der Motorwelle angebrachten Scheibe stets in
derselben Stellung zu betrachten. Die Scheibe scheint
dann also stillzustehen. Die dazu erforderlichen Strobo-
skope arbeiten entweder mechanisch mit schwingender
oder rotierender Blende, die den Blick auf die rotierende
Scheibe mit einstellbarer Frequenz freigibt, oder elek-
trisch mit rhythmischer Beleuchtung durch Funken-
blitze oder durch einen zerhackten Lichtstrahl.

Das bei der stroboskopischen Drehzahlmessung der
Plattenspieler angewandte relativ einfache Verfahren
mittels Glimmlampe ist u.U. auch anwendbar. Man
verwendet dazu die in Bild 1%) dargestellte Scheibe, in-
dem man sie ausschneidet, auf Karton aufzieht und
diesen an einem Schnurrad befestigt. Durch die Be-
leuchtung der rotierenden Scheibe mit einer Glimm-
lampe scheint dann der jeweilige Kranz stillzustehen,
bei der Drehzahl 6000 min—! oder einer Drehzahl, die
ohne Rest in 6000 enthalten ist. Bild 2 zeigt z. B. die
Scheibe bein = 2000 min—!, Sind die den verschiedenen
Kriinzen entsprechenden Drehzahlen ng nicht genau er-
reicht, so scheint sich der Kranz vorwiirls oder riick-
wiirts zu drehen. Diese sogenannte Schlupfdrehzahl o'
kann nun mittels Stoppuhr ermittelt werden, so daf3 da-
mit die tatséichliche Drehzahl errechnet werden kann:
n=mn, - n
Dabei bedeutet + = Schlupf in Drehrichtung,
— = Schlupf gegen Drehrichtung.
Da jedoch die Drehzahlen der Motoren meist iiber
6000 min—! liegen, muB noch eine Ubersetzung ver-
wendet werden, wozu zwei Schnurriider geniigen. Die
Motordrehzahl ist dann

Mot = R°1

Bild 2.

Glimmlampe
5 Siche 3. Umschlagseite.
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Drehzahlmessung mit Stroboskopscheibe wund

Der Nachteil dieses Verfahrens besteht darin, da8 nur
bestimmte Drehzahlen mit geringen Abweichungen ge-
messen werden kénnen. Man kann jedoch durch Rege-
lung die den bestimmten Drehzahlen entsprechenden
Spannungen einstellen.

1. 222 Mechanische Drehzahlmessung

Da in den meisten Fillen stroboskopische Mefeinrich-
tungen nicht zur Verfiigung stehen, soll auf die Moglich-
keit hingewiesen werden, mit noch einfacheren Mitteln
die Drehzahl festzustellen. Dies geschieht durch Zihlen
der Umdrehungen in einer bestimmien Zeit, z. B. in
einer Minute, wobei man dann sofort die Drehzahl er-
hidlt. Zum Zéhlen braucht man natiirlich verschiedene
Hilfsmittel. Am besten eignet sich ein Zidhlwerk aus
einem elektrischen Zahler, einem Kilometerzédhler o. a.
Steht dieses nicht zur Verfiigung, so kiénnen proviso-
risch Zahnridder zu einem Getriebe mit einem Unter-
setzungsverhiiltnis von mindestens 20 zusammengestellt
werden (Bild 3). Die Umdrehungen des Rades 2 miissen
dann natiirlich mit dem Auge mitgezihlt werden, wozu
vorher die Markierung angebracht wurde.

/-"'—"’a\\
F A
{ |
\ ]

Bild 3. Motor mit Schneckeniibersetzung zum Zihlen
der Umdrehungen

Eine auch sehr einfache Messung kann man mit einem
lingeren Gewindebolzen durchfiihren. Dieser wird mit
einem Stiick Isolierschlauch an der Motorwelle be-
festigt, dann wird eine leicht gingige Mutter bis zum
Anschlag aufgeschraubt und der Motor eingeschaltet.
(Vorsicht! Wenn der Bolzen nicht in axialer Richtung
bleibt, so kann er fortgeschleudert werden!)

Die Mutter wird dann mit der Hand lose festgehalten
(Bild 4) und die Zeit festgestellt, bis sie sich vom Bolzen
heruntergedreht hat. Die Drehzahl ist dann

z-60  m Drehzahl [min’ "
= Z Zahl der Gewindegiinge
¢ t Zeit [s]
Um nicht die Gewindeginge zidhlen zu miissen, kann
man auch mit der Gewindelénge | und der Steigung h

rechnen:

n

160
 het”

-':.\h : .J.I -
Bild 4. Motor mit Gewindebolzen zum Zihlen
der Umdrehungen



Fiir die in Frage kommenden Gewinde ist die Steigung
bei metrischem Gewinde:

Steigung h

Gewinde [mm]

M2 0,4

M23 04

M 2,6 0,45

M3 0,5

M35 0,6

M4 0,7

Bei derartigen Drehzahlmessungen ist allerdings Vor-
aussetzung, daB wihrend der Messung Drehzahl und
Spannung konstant bleiben.

1.223 Drehzahlmessung bei Belastung

Entsprechend den beschriebenen Drehzahlmessungen
beim Leerlauf, d. h. ohne Belastung des Motors, erfolgt
diese auch bei der Belastung. Fiir genaue Messungen ist
dazu ein regelbares und mefBbares Bremsen erforderlich,
das am zweckmiBigsten mechanisch durch einen Prony-
schen Zaum oder elektrisch durch einen als Generator
geschalteten Motor erfolgt. Da die Einzelheiten iiber
derartige Messungen den Rahmen des vorliegenden
Aufsatzes iiberschreiten, soll wiederum nur ein behelfs-
miéliges Verfahren beschrieben werden. Beim Perma-
motor ist der Strom stets genau, beim Universalmotor
annéhernd proportional dem Drehmoment. Dieses kann
nun bei unserem Fahrbetrieb als konstant angesehen
werden. Wir bremsen deshalb den Motor bei der Dreh-
zahlmessung mit der Hand ab, so daB er bei allen Mes-
sungen und wihrend der Messung den gleichen Strom
aufnimmt, z B. den Nennstrom.

1. 23 Regelkennlinien

Stellt man die Ergebnisse der im vorigen Abschnitt be-
schriebenen Messungen graphisch dar, so erhilt man
die sogenannten Regelkennlinien. Fiir gréBere Ma-
schinen ist es tiblich, in Diagrammen u. a. die Drehzahl
abhingig von der Belastung, d. h. vom Drehmoment,
darzustellen. Dabei wird die Spannung als praktisch
konstant angenommen, denn im Starkstromnetz sollen
ja keine erheblichen Spannungsschwankungen auf-
treten.

DOrehzahl n

A

NebenschluB-histor
NM
Hauptstrom- Moter
HM
My

Drehmoment

Bild 5. Kennlinien der Motoren in der Starkstrom-
technik
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Bild 6. Regelkennlinie eines Permamotors
L = Leerlauf, B = Belastung

'\
[nin-7]
8000 /

7000

6000

50600

4000

3000

/
44
/

2000 <
Va4

A
7060 f'

v

/
{
I 9

/] -
0 2 - & &8 w2 % 160

Bild 7. Regelkennlinie eines Universalmotors
L = Leerlauf, B = Belastung

In Bild 5 ist die Abhiingigkeit der Motordrehzahl vom
Drehmoment M, dargestellt, und zwar Kurve HM fiir
den Hauptstrommotor und Kurve NM fiir den Neben-
schluBmotor. Beim Hauptstrommotor erkennen wir, daB
die Drehzahl im Leerlauf sehr groB ist und mit steigen-
dem Drehmoment stark abfillt. Man spricht daher von
einer ,,weichen Charakteristik®, Deshalb miissen wir be-
achten, dafl beim Universalmotor die Leerlaufdreh-
zahlen keine Bedeutung haben.
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Beim Modellbahnbetrieb soll sich nun die Motordreh-
zahl nicht durch die Belastung zwangslidufig dndern,
sondern vielmehr willkiirlich durch die Spannung ge-
regelt werden, wihrend die Belastung nahezu konstant
ist. Deshalb interessiert uns besonders die Regelkennlinie
des Motors, d. h. die Abhédngigkeit der Drehzahl von der
Spannung. Beim Permamotor geniigt dazu auf Grund
seiner Nebenschluficharakteristik die Regelkennlinie

bei Leerlauf, denn wir haben in Bild 5 gesehen, daB die
Drehzahl nur unwesentlich von der Belastung abhéngig
ist. In Bild 6 sind die Regelkennlinien fiir Leerlauf L
und Nennbelastung B dargesiellt. Bei dem Universal-
motor ist es dagegen erforderlich, mindestens eine
Regelkennlinie bei Belastung aufzunehmen. In Bild 7
sind wieder je eine Regelkennlinie fiir Leerlauf L und
Nennbelastung B dargestellt. (Fortsetzung folgt.)

Das gute Modell

Leigeinheit mit Diesellok der Baureihe V 36 in der Baugrdifie 0. Diese Modelle gehéren zu der bekannten
Sammlung des Kollegen Rust, Berlin-Stahnsdorf, die ausnahmslos aus selbst angefertigien Fahrzeugen besteht

Ausschnitt aus der Modelleisenbahnanlage der Arbeitsgemeinschaft ,Junge Eisenbahner* im Pionierpark
»Ernst Thilmann®. Der Thilmann-Pionier Klaus Schnoor widmet sich mit besonderer Liebe und Freude der
Lokfiihrertitigkeit

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1953
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Diese Modell-Lok der Baureihe 62 in der Baugrifie I wurde vom Koll. Ernst Bierhals angefertigt. Die Nummer 035
gibt es jedoch nicht, da von dieser Baureihe nur 15 Lokomotiven (001-+-015) hergestellt worden sind

Das Gebiiude eines mechanischen Stellwerkes mit 17 teili i d ’
| nische 1 { ger Hebelbank. Dieses Gebdudemodell wurde nach
der im Heft Nr3/1953, S.72---76, veriffentlichten Bauanleitung des Architekten Horst Franzke im Mafstab
1:87 angefertigt

Fo e !Ill ."-.I'u, |:l., - :‘i_. T __l[' u ."-:gp |
ibebeidobal L. bidd

gl

Kollege Otto Kiinnemann, Leipzig, baute dieses Lok-Modell einer T 3 in der Baugrdfe 0,
Die Lok wird mit Dampf angetrieben

Achtung! Modelleisenbahner!

Die Modellbahngruppe der Kammer der Technik — Betriebssektion des Bw Leipzig-Hbf.-Siid veranstaltet an-
LiBlich der Leipziger Messe am Donnerstag, dem 3. September 1953, in der Gaststiitie Léwenpark, Leipzig-
Stotteritz (O 27), Lange Reihe 2/6, ihr diesjihriges Messetreffen.

Die Gaststitte Lowenpark ist mit den Straenbahnlinien 6, 7 und 9 (Haltestelle Weifieplatz) zu erreichen. Vom
Ausstellungsgelinde der Technischen Messe 15 Minuten Fuliweg.

Alle Modelleisenbahner werden hiermit herzlich eingeladen und gebeten, selbsthergestellte Modellfahrzeuge
mitzubringen. Vorfiihranlagen fiir die Baugrofien HO, Z0, 0 und I (Gleich- und Wechselstrom) sind vorhanden,
Beginn 15 Uhr.
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Bauanleitung fiir eine Modell-Lokomotive der Baureihe 24 P34.15.1'C=h2v,
in der BaugroBie HO

Ing. Wilhelm Driiger und Jochen Driger

Im Heft Nr.7/53 wurde diese Bauanleitung bereits an-
gekiindigt, mit deren Veriffentlichung wir die Wiinsche
eines griofieren Leserkreises erfiillen wollen. Infolge des
sehr umfangreichen Bauplanes, der wvom Kollegen
Driger und seinem Sohn erarbeitet wurde, haben wir
uns entschlossen, die Anleitung in mehreren Fort-
setzungen zu verdffentlichen, Somit bleibt geniigend
Raum fiir andere Beitrige verfiigbar. Wir hoffen, dafi
alle an dem Bau dieser Lok interessierten Leser mit
dieser Regelung einverstanden sind.

Das von Jochen Driger als 15 jdhriger Lehrling im Vor-
richtungsbau angefertigte Modell fiir die Spurweite
16,5 mm wird in den Bildern 1--+3 dargestellt.

Am Priiffeld der Hochschule fiir Verkehrswesen wurde
das Modell einer funktionstechnischen Priifung unter-
zogen. Die im Gutachten enthaltenen Hinweise sind in
die Bauanleitung eingearbeitet worden.

Bild 1.
Fiithrerseite der Lok

Bild 2.
Heizerseite der Lok

Bild 3.

Lok- und Tenderfahr-
gestell

DER MODELLEISENBAHNER Nr, 8/1953

Ein Industrie-Modell dieser Lok ist unter dem Namen
»Glitzold-Lok" bekannt geworden. Sie hat infolge ihrer
ansprechenden Ausfiihrung viele Liebhaber gefunden.
Eine industriell hergestellte Lok ld8t sich jedoch aus
preislichen Griinden nicht in allen Einzelheiten genau
nachbilden. Der Modellbauer kann jedoch sehr viel
mehr tun. Er ist in der Lage, das Lok-Modell an Hand
entsprechender Unterlagen so auszubilden, daB es zu
einem Zierstlick jeder Modelleisenbahnanlage wird.
Geduld, Sorgfalt und viel Liebe miissen aufgebracht
werden, um diese Aufgabe zu meistern.

Aus der Bezeichnung 1'C—h2v geht hervor, dal3 es sich
um eine Verbundlok handelt. Sie hat also 2 Dampf-
zylinder mit verschiedenen Durchmessern und hat des-
halb beim Blick auf die Stirnseite ein unsymmetrisches
Aussehen. Wer sich fiir die Symmetrie entscheidet, kann
die Mafle des kleinen Zylinders durch die des grofien er-
setzen, so dafl dann das Modell der Regelbauart der
Baureihe 24 001 1'C—h2 und folgende entspricht.
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Der Abstand der beiden Zylindermitien von 25 mm
(beim Verbild 2050 mm) wurde nicht vergroBert, denn
eine Verdnderung dieses MaBes wiirde eine Abwei-
chung vom Lichtraumprofil mit sich bringen und der
Modelltreue widersprechen. Das genannte Mal3 erfor-
dert nach NORMAT 312 (siche Heft Nr.1/52) modell-
gerechte Rider mit einer Breite von 2,9 mm.

Bei der Laufachse mufiten wir jedoch vom grofien Vor-
bild abweichen. Im Verlaufe der Bauanleitung gehen
wir noch ndher darauf ein.

Fir den Antrieb wurde ein handelsiiblicher Motor vor-
gesehen. Gewah!t wurde der Spengler-Motor mit 22 mm
Breite, 32 mm Hohe und 20 mm Tiefe. Er ist fiir 12 Volt
Gleichstrom oder 16 Volt Wechselstrom verwendbar.
Die Anzahl der Umdrehungen je Minute betrigt
n a2 6000, (Dieser Motor eignet sich allerdings besser
als Drehgestellmotor fiir den in den Heften Nr.2 und
3/52 beschriebenen Triebwagen und zum Einbau in das
Drehgestell von elektrischen Lokomotiven.

Den Bau der Lok beginnt man am zweckmiBigsten mit
dem Rahmen nach den Zeichnungen Nr.24/1 und 2
(siche S.253/254). Die Rahmenbleche, Pos. 1, werden an
cinigen Punkten durch Litung leicht zusammenge-
heftet und dann gebohrt. Nur so hat man die Gewihr,
daB die Bohrungen fiir die Achslagerbuchsen, Pos. 2,
genau ubereinstimmen und die Achsen dann auch par-
allel sitzen. Die 4 mm-Bohrungen werden auflen leicht
angesenkt. Die Achslagerbuchsen werden beiderseits
in den Wangen des Rahmens vernietet und verlitet.
Der Zylinderblock, Pos. 9, wird ausgesigt, befeilt, pe-
bohrt, eingepaBt und eingeltet. Die Puffer, evil. Feder-
puffer, Pos. 14 und 15, werden je nach Ausfiihrung in
die Pufferbohle, Pos. 13, eingelitet, eingeschraubt oder
eingenielet; zu beachten ist dabei, dal der runde
Puffer in Fahrtrichtung gesehen vorn rechts sitzt. Dann
wird die Pufferbohle, Pos. 13, mit dem Rahmen ver-
loter. Der Rahmen besitzt jetzt ausreichend Festigkeit,
so daB die dem Zylinderblock am néchsten liegende
Lagerbuchse, Pos. 2, aufgesiigt werden kann. Es ist vor-
teilhaft, wenn die Lagerbuchsen nur 2.9 mm gebohrt
werden und nach dem Einnieten soweit aufgerieben
werden, dall die Achsen leicht laufen. Wir haben alle
Buchsen fiir die Achsen, die keinen Antrieb durch
Schnecken- oder Zahnriider erhalten, von beiden Seiten
leicht konisch aufgerieben (Neigung 1:10), so dall die
Achsen in der Mitte der Buchse leicht laufen, aber nach
auBen etwas Luft haben. Dadurch liegen die Réder
besser auf den Schienen auf. (Ersatz fiir gefederte
Achsen.) Nun werden das Stiitzblech, Pos. 6, das Stiitz-
blech fiir das Umlaufblech, Pos. 8, das Stiitzblech fiir
das Fiihrerhaus, Pos. 5, der Halter fiir die Kupplung,
Pos. 24, die Bremszylinder, Pos. 22 und die Bremshebel,
Pos. 23, eingelitet, Die Bleche, Pos. 10---12, werden zu
einem Kasten zusammengeldtet und auf den Zylinder-
block aufgesetzt. Dann wird das Blech, Pos. 12, in den
Rahmen eingeldtet. Um ein Auseinanderfallen der Ein-
zelteile beim Einléten zu vermeiden, wird der Kasten
bei der Montage mit diinnem Kupferlackdraht um-
wickelt. Das Stiitzblech, Pos.7, wird noch nicht mon-
tiert, da an diesem Blech noch einige Teile der Heu-
singersteuerung befestigt werden miissen.

Um den Motoreinbau vornechmen zu kénnen, muf3 der
Motor demontiert werden. Das Lagerschild (Pertinax
mit Lagerbuchse) entfillt. Dafiir fertigen wir das neue
Lagerschild, Pos. 3, mit der Lagerbuchse, Pos. 4, an. Die
Motorwelle wird vorsichtlig aus dem Anker herausge-
schlagen und dafiir eine lingere Welle, Pos. 27, einge-
setzt. (Die Ankerbleche sind auf eine Buchse aufge-
prefit. Diese steht etwas hervor, Auf diesem Bund
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wird der Anker aufgesetzt und die Welle mit Hammer-
schliigen unter Zwischenlage eines Messingkl6tzchens
herausgetrieben. So kann die Wicklung nicht besché-
digt werden). Sollte die Welle in der Ankerbuchse klap-
pern, dann missen beide Teile miteinander verlotet
werden. In diesem Falle miissen Anker und Kollektor
nochmals iiberdreht werden (ganz kleine Spéne ab-
nehmen).

Auch wenn die Welle festsitzen sollte, ist es ratsam,
Anker und Welle auf genauen Lauf zu tberpriifen. Der
Motor wird zunidchst ohne Anker wieder zusammenge-
baut und mit einer Hilfswelle, die dem Durchmesser
der Ankerwelle genau entsprechen muB, der Lauf der-
selben in den Ankerlagern kontrolliert. Diese mufi un-
bedingt leicht laufen und darf auf keinen Fall in dem
neuen Lager ,klappern®. Je sorgféltiger wir hierbei ar-
beiten (Reibahle verwenden!) desto ruhiger und fun-
kenfreier wird der Lauf des Motors sein. Sind alle
Arbeitsginge sauber ausgeftihrt worden, kénnen wir
den Motor endgiiltig zusammenbauen und seinen Lauf
{iberpriifen. Verlduft der Probelauf zufriedenstellend,
kann mit dem Einbau des Motors in den Rahmen be-
gonnen werden. Hierfiir werden keine Mafe angegeben,
da diese Teile eingepalt werden miissen. Es kommt da-
bei auf grofite Genauigkeit an. Anschliefend wird die
Treibachse, Pos. 35, mit dem Schneckenrad, Pos. 29, in
den Rahmen eingesetzt. Das Schneckenrad darf nicht
klappern. Die Schnecke, Pos. 28, wird auf der Motor-
welle, Pos. 27, festgeschraubt, Das Lagerschild des Mo-
tors, Pos. 3, wird an die Lagerbuchse, Pos. 2, angelegt.
Nun wird der Motor so eingestellt, daB zwischen
Schnecke und Schneckenrad nur ganz wenig Luft vor-
handen ist, d.h., wenn die Schnecke festgehalten wird,
dann darf sich das Schneckenrad nur ganz wenig hin-
und herdrehen lassen. Das wird in verschiedenen Stel-
lungen wiederholt, denn sobald die Schnecke mit dem
Kopfkreis auf dem FuBkreis (siche Fachwdrterverzeich-
nis) des Schneckenrades aufsitzt, erhéht sich die Rei-
bung im Getriebe. Ist die genaue Einstellung des Mo-
tors gefunden, wird das Lagerschild im Rahmen an
zwei Punkten angeldtet. Wenn jetzt der Motor an die
Stromquelle angeschlossen wird, mufi der Schnecken-
antrieb einwandfrei laufen. Ist dies der Fall, dann wird
das vordere Motorwellenlager, Pos. 21, am Umlauf-
stlitzblech, Pos. 8, angepafit und angeldtet. Die Boh-
rung des Lagers hat die Richtung der Ankerwelle (mit
cinem zugespitzten Stlick Rundstahl, das genau in die
Bohrung des Lagers, Pos. 4, palit, anreilen, ankirnen
und durch das Lager, Pos.4, hindurchbohren). Die
Rahmenwangen, Pos. 1, und das Motorlagerschild, Pos. 3,
werden an der in der Zeichnung 24’1 mit ,,X* bezeich-
neten Stelle — diese soll auf der Mittellinie des Lager-
schildes liegen — genau senkrecht durchbohrt und an-
gesenkt, Die Bohrung soll 1,5 mm (b aufweisen. Durch
diese Bohrung wird eine gehiirtete Stahlachse 1,5 mm ()
und 13 mm Linge gesteckt. (In der Stickliste nicht
aufgefiihrt!) Die Létheftungen zwischen Rahmenblech
und Lagerschild werden wieder beseitigt. Das Lager-
schild mufBl sich auf der Stahlachse leicht bewegen
lassen. Die Stahlachse wird in die Rahmenwangen ein-
gelitet. Diese Art der Lagerung hat den Vorteil, daB die
lange, leicht zum Vibrieren neigende Motorwelle ruhig
liuft. Die Vibration wird vom Lagerschild aufge-
nommen. Eine starre Lagerung der Motorwelle an
3 Punkten ist nicht ratsam, da hierdurch ein statisch
unbestimmtes System (siche Fachworterverzeichnis!)
enisteht. Die gewihlte Lagerung (sie wurde auf Vor-
schlag des Kollegen Dr.-Ing. Kurz, Hochschule fiir Ver-
kehrswesen, eingebaut, dem wir an dieser Stelle fiir
seine Anregung besonders danken) gestattet auBlerdem
ein leichtes Auswechseln des Schneckenrades zur Re-
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gelung der Lok-Geschwindigkeit bei unbekannter oder
anderer Drehzahl des Motors, falls diese der angenom-
menen Drehzahl n = 6000 nicht entsprechen sollte.

Auf die Berechnung der Lok-Geschwindigkeit soll an
dieser Stelle einmal eingegangen werden. Ohne For-
meln geht es jedoch dabei nicht. Ich will versuchen, sie
jedem, auch dem Laien, leicht verstindlich zu er-
kliren.

Die Deutsche Reichsbahn gibt fir die Lok der Bau-
reihe 24 eine maximale Geschwindigkeit von 90 km'h
an. Unser Lokmodell ist im Mafstab 1:87 hergestellt
worden. Dementsprechend verkleinert sich auch die
Geschwindigkeit im Verhéltnis 1 : 87 nach der Formel

WL 1 fann
1 [km/h] = {l?g%{i?:]] = 16,66 |m/min}.

16,6 m/min ist also die Modellgeschwindigkeit der Lok,
Wieviel Umdrehungen je Minute mufl nun das Treibrad
der Lok machen, wenn diese Geschwindigkeit erreicht
werden soll? Der Treibraddurchmesser d = 16,5 mm

- 0,0165 m ist gegeben. Wir miissen bei der Berech-
nung alle MaBe auf die gleiche Einheit zuriickfiihren,
entweder auf Meter, Dezimeter, Zentimeter oder Milli-
meter, Da die Geschwindigkeit in Meter je Minute an-
gegeben ist, miissen immer Meter und Minute in die
Formel eingesetzt werden. Der Umfang des Treibrades
wird nach der Formel

U = {I )

berechnet (Kreisumfang). Hierin bedeuten U = Um-
fang des Treibrades, d = Durchmesser, & = 3,14 (siche
Fachworterverzeichnis).
In unserem Falle gilt also

U =d-z=00165-3,14 = 0,0518 m.
Daraus errechnet sich die Umdrehung n des Treib-
rades je Minute.
Geschwindigkeit

Umdrehung = Umfang

_ 16,66, [m /min]
0,0518 |[m|

= 321,6 &~ 322 [U/min].

Die Drehzahl der Motorwelle n, ist in den meisten

Fillen auf dem Motor angegeben oder beim Kauf zu er-
fahren. Wir wollen annehmen, diese sein = 6000 U/min.

Aus den beiden Werten n = 322 und n = 6000 148t sich
die Ubersetzung i des Getriebes leicht berechnen. Beide
Werte stehen in einem bestimmten Verhiltnis zuein-
ander. Wieviel schneller dreht sich die Motorwelle als
das Treibrad? Wir ermitteln dies nach der Formel

m 9000 186,

Mithin muB das Getriebe eine Ubersetzung — in diesem
Falle eine Untersetzung, denn das Treibrad lduft lang-
samer als die Motorwelle — von 18,6 : 1 haben. Da sich
Schneckengetriebe als Antrieb von Modell-Lokomo-
tiven gut bewidhrt haben, wihlten wir ein solches.
Schneckengetriebe 186 :1 sind jedoch nicht herzu-
stellen, denn Réader mit 18%0 Zihnen kann es nicht
geben.  Wir kénnten aufrunden und 19 Zidhne wihlen.
Ein Schneckenrad mit 19 Zidhnen ist aber nicht handels-
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iiblich. 20 zihnige Ridder dagegen sind erhiltlich. Das
Schneckenrad hat also 20 Zihne und die Schnecke nur
weinen Zahn“. Dieser Ausdruck ist aber nicht ublich.
Die Schnecke gleicht dem Gewinde einer Schraube.
Jedes Gewinde hat einen oder mehrere Giinge. Ebenso
verhilt es sich auch bei Schnecken. Man bezeichnet eine
Schnecke mit ,einem Zahn* als ,eingingig" und eine
Schnecke mit ,,zwei Zahnen* als ,zweigdngig".

Mit der gewiihlten Untersetzung von 20:1 fdhrt die
Lok zwar etwas langsamer als in der Berechnung er-
mittelt. Wir kénnen dies aber in Kauf nehmen, da die
Héchstgeschwindigkeit der Lok mit 90 km/h zugrunde
gelegt wurde. Die Reisegeschwindigkeit liegt bei 60--
70 km'h, so dafi die Untersetzung von 20 :1 also durch-
aus gerechtfertigt ist. Wer jedoch die hochste Modell-
geschwindigkeit erzielen will, kann die handelsiibliche
Untersetzung von 16 : 1 wihlen.

Die Treibriider fiir die eine Seite werden nach der
Zeichnung 24/2, Pos.30---32, angefertigl. Man ver-
wendet die im Handel erhiltlichen SpritzguBirdder
16,5 (). Diese werden nach der Zeichnung 24/2, Pos. 30,
leicht konisch (1,5°) abgedreht. Neue Radkriinze, Pos. 32,
werden angefertigt und ebenfalls konisch ausgedreht.
Unter Beilage eines Filmstreifens, Pos. 31, werden Spur-
kranz, Filmstreifen und Radstern im Schraubstock fest
aufeinandergeprefit. Die Zeichnung gibt Fertigmale an.
Der Spurkranz ist also mit etwas Aufmall roh vorzu-
drehen und nach dem Aufpressen auf das Fertigmal
abzudrehen. Dies muB auf einer Drehmaschine mittels
besonders dazu hergestellten, genau rund laufenden
Dornes geschehen. (Kleine Spéine abnehmen, damit der
Spurkranz bei der Bearbeitung nicht zu warm
wird, sich nicht ausdehnt und nicht locker wird.)
Die andere Seite erhilt massive Metallrdder. Diese
Riider werden auf die Achse, Pos. 35, aufgepreBt, ver-
nietet und dann abgedreht. Nur so ist ein einwandfreier
Rundlauf beider Rader jedes Radsatzes gewihrleistet.

Bevor die Triebachsen (Treib- und Kuppelachsen) ein-
gebaut werden, wird das Befestigungsloch fiir die
Stromabnehmer, Pos.25 und Pos. 26, von dem Isolier-
stiick, Pos. 25, abgebohrt. Die Stromabnahme erfolgt
tiber die Schleiffedern, Pos. 26, die leicht an den Innen-
seiten der Spurkrinze anliegen. Ebenso wird spiter bei
den Tenderriddern verfahren. Die Stromabnahme durch
Schleiffedern erfolgt nur auf einer Seite der Radsitze.
Es stehen zwar Lok und Tender unter Spannung, eine
Tatsache, die bei Verwendung einer Vorspannlok leicht
zu Kurzschliissen fithren kann. Diese Gefahr 1&6t sich
jedoch beseitigen, wenn die dann noch anzubringende
Kupplung isoliert befestigt wird.

Beim Einbau der Triebachsen ist darauf zu achten, dal
die vordere Triebachse mit dem Schneckenrad nur ein
geringes seitliches Spiel von etwa 0,2 mm haben darf.
Dies wird durch Beilegen von passenden Unterleg-
scheiben erreicht. Die beiden anderen Triebachsen
haben dagegen grofleres seitliches Spiel. Es mufl so grofi
sein, daff ein Klemmen der Rider beim Befahren von
Kurven nicht eintreten kann. Die Kurbelzapfen auf der
einen Seite der Lok sind gegeniiber der anderen Seite
um 90° versetzt.

Nun werden die Kotbleche, Pos. 20, angeliétet, dann fol-
gen die Bahnraumer, Pos. 19, die Trittbretthalter, Pos. 17,
und die Trittbretter, Pos. 18. Auch hier umwickeln wir
bei der Montage das untere Trittbrett, das zuerst an-
gelotet wird, mit diinnem Kupferlackdraht, damit es
beim Anliten des oberen Trittbrettes nicht abfillt.

(Fortsetzung folgt.)
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Juni 1953

Industriegewerkschaft
Eisenbohn
AusschuB NORMAT

Modellbahn-Normen
Festlegung der NORMAT-Nummern

NORMAT
000

Blatt

Jede Normblattnummer ist eine dreistellige arabische Zahl, die sich aus einer zwei-
stelligen Gruppennummer und aus einer von 1--9 ansteigenden Ordnungsnummer zu-

sammenselt.

01—19 Bauwesen
00 Allgemein

0 Festlegung der Normblattnummern
Blatt 1 und 2

001 MaBstdbe und BaugréBen
(mit Beiblatt?)

2
3

11 Trassierung
1
2
3

12 Oberbau
1 Schienenprofile

2
3

13 Lichtraum und Fahrzeugprofil
131 Begrenzung fiir Fahrzeuge®

132 Regellichtraum, Blatt 1, Blatt 2,
Beiblatt?)
3 RichtmaBe zur Aufstellung von
Hochbauten
4 Tunnelprofile
5

14 Hochbauten

1
2
3

20—29 Signalwesen
20 Allgemein
1

2
3

1) Verotientlicht in Heft 1/1952
7 VersHentlicht in Heht 4/1953

Allgemeine Blatter oder Ubersichtsblétter erhalten die Ordnungsnummer 0.

Gruppeneinteilung:

21 Formsignale
1
2
3

22 Lichttagessignale
1

2
3

23 Kennzeichen
1
2
3

30—49 Fahrzeuge

30 Zug- und StoBvorrichtungen

1 Zugvorrichtungen
2 StoBvorrichtungen
3 Zug- zugleich StoBvorrichtungen

31 Radsatz
311 Raddurchmesser
(Beiblatt 1 und 2: Aufteilung
der Raddurchmesser auf die
wichtigsten Baureihen der
Deutschen Reichsbahn

312 Radreifenprofil ')
313 Radsaty und Rillenweiten ')

32 Achslager

1
2

33 Drehgestelle
1

2

40 Dampflokomotiven
0
1
2
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Industriegewerkschaft Mode”bahn-Normen NORMAT
Eisenbahn 000
AusschuB NORMAT Festlequng der NORMAT-Nummern Blott 2

41 Elektrische Lokomotiven
0
1
2

42 Verbrennungsmotor-Lokomotiven
0
1
2

43 Triebwagen
0
1
2

44 Personenwagen
0
1
2

45 Gepdckwagen
0
1
2

46 Giiterwagen
0
1
2

47 Spezialwagen
0
1
2

50 - 59 Getriebe und Antriebe

50 Allgemein
0
1
2

51 Stirntriebe
1
2
3

1) Verdffentlicht in Heft 3/1952
%) Versffentlicht in Heft 1/1953

52 Schneckentriebe
1
2
3

53 Schraubentriebe
1
2
3

60 Elektrische Ausriistung

60 Allgemein
601 Elektrische Ausriistung, Begriffe!)

602 Stromart, Stromspannung,
Stromstdrke ')

3

61 Stromabnahme
611 Polaritdt bei Gleichstrombetrieb®)
2
3

62 Elektrische Steuerung
621 Umpolsteuerungen®)

63 Antriebsmotoren
630 Motoren, Allgemeines
631 Motoren, Typen
632 Motoren, Priifverfahren
633 Motoren, Lieferbedingungen

64 AnschluBgerdte
1 Umspanner
2 Umformer
3 Gleichrichter
4 Widerstandsregler

65 Elektromagnetische Antriebe
1
2
3

66 Beleuchtung
1
2
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Industriegewerkschaft Mode”bohn-Normen NORMAT

Eisenbahn

Ausschub NORMAT Bogenhalbmesser 12
Entwurf Einspriiche bis 31, 12, 1953
1. Zweck der Normung von Bogenhalbmessern fiir Modellbahnen.

2.

3.

Die Normung der Bogenhalbmesser fiir Modellbahnen hat den Zweck, den Aufbou von Gemeinschafts-
anlagen zu erleichtern. Sie soll auBerdem als Anleitung fiir die Herstellung von Gleismaterial durch die
Industrie dienen.

Grundreihe fiir Modellbahn-Bogenhalbmesser in Baugréfe HO.
Die Grundreihe der Bogenhalbmesser (vergl. Ziff. 6) lautet:

Ay A, A, B, B, C. Ca
380 440 500 555 610 800 : 855 mm

Bogenhalbmesser A bis A, sind nur fir Nebenbahnen bestimmt. Der Normenhalbmesser By soll in der
Regel der Grundhalbmesser flir die Konstruktion von Modellbahnfahrzeugen fiir den Hauptbahnbetrieb
bilden. Der zugehdrige Parallelbogen besitzt den Bogenhalbmesser B,.

Die Bogenhalbmesser C, und C, sind fiir Modelle mit groBerer Anndherung an die Konstruktion der
Hauptousfilhrung bestimmt.

Zuordnung der Fahrzeuge.

Bei den Fahrzeugen ist eine Kennzeichnung durchzufiihren, ous der der erforderliche Mindestbogen-
halbmesser ersichtlich ist. Die Konstruktion der Modellfahrzeuge hat sich nach der Zweckbestimmung
der Anloge, also je nachdem, ob eine Haouptbahn, Nebenbahn oder Industriebahn dargestellt werden
soll, zu richten. Entsprechend dem kleinsten Bogenhalbmesser gibt es Anlagen der Klasse A, B und C;
in Ausnahmefdllen auch Anlagen der Klassen A, und A,

Die Kennzeichnung der Fahrzeuge erfolgt nach den gleichen Klassen.

Lichtraumprofil im Bogen bei Baugrofe HO.

Die Grundreihe fiir Modellbahn-Bogenhalbmesser nach Ziff. 2 berlicksichtigt den im Bogen erforderlichen
Gleisabstand nach NORMAT 132, Blatt 2 und Beiblatt. Es wurde von dem Mindestgleisabstand a =
3500:87=40,2 mm ausgegangen,

Die Erweiterung des Lichtraumprofils ergibt sich fiir die in NORMAT 132, Beiblatt, genannten Fahrzeuge:

4.1 fUr die Reichsbahn mit

300 1 1 1 1
(1466 - 733 - 7.33* + 1) (g — 259 = 2835 (3 — p5q) (M)

1 pt o1 1

a = (-t 0= )R - 250

1 . 1 1 1 1
=3 (675 + 6,20 + 6,20 - 0) (R = 250) = 4015 (5 = 55¢) (M)

1 pt A 1

e =3 (@-n-n"+ )R - 250
1
2
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. NORMAT

'“d”‘gfegeﬁ”‘s‘h"" Modellbahn-Normen i
1senbann

AusschuB NORMAT Bogenhon‘bmesser Blatt 2

4.2 flir die Fahrzeuge in Baugrdfe HO mit

40,15 - 100° 87 - 87 ...
e, = g7 (ioor ~ 250000 = 33 (g — og7) (M

28,35 - 100° 87 _8? 3 1 1 >
& = g7z (oor ~ 25000 = 375 (g — g7 e

R Bogenhalbmesser der Reichsbahn in m (von HO abgeleitete Werte).
R' Bogenhalbmesser der Modellbahn in BaugréBe HO in cm.
HilfsgréBen: 53,1 : 287 = 0,19 cm fiir e,

37,5 : 287 = 0,13 cm fir g .

4.3 Aus der Erweiterung des lichten Raumes abgeleitete Gleisabstédnde flir Baugréfen HO in cm:

R = 380 44,0 50,0 55,5 61,0 80,0 85,5
e, = 12 1,02 0,87 0.77 - 0,47 -
e = — 0,74 0,62 0,55 0,49 = 0,31
e, +e = 195 1,64 1,42 1,26 - 0,78
min oy = 402 402 A0 4 = 402
min o = 597 5,66 5,44 5,28 4,80
<60 < 60 < 55 < 55 < 55

min r_:g kleinster Gleisabstand in der Geraden

min ay kleinster Gleisabstand im Bogen

5. Genormte Bogenhalbmesser fiir alle BaugréBen in mm:

HO Normenreihe 380 440 500 555 610 800 855

entspr. Reichsbahn (m) 33,0 38,3 435 @ 58_2 530 | 695 | 745
1T 275 320 | 362 402 442 580 620
HO 380 440 500 555 610 800 855
[o]0] 440 510 | 580 645 710 930 990
5/70 550 640 | 725 805 885 1160 1240
0 730 850 | 065 1075 1180 | 1550 1650
i 1030 1200 | 1360 1500 1655 2170 2320

6. Zur Ableitung der Grundreihe fiir Modellbahn-Bogenhalbmesser.

Die Ableitung einer Grundreihe fiir Modellbahn-Bogenhalbmesser aus den Grenzhalbmessern der Reichs-
bahn, etwa aus den Halbmessern 300, 180, 140 und 100 m, ergibt zu ungiinstige Werte fiir Modell-
Eisenbahnanlagen. Auch die fiir Kleinbogengleise zugelassenen Halbmesser 50 und 35 m sind als Aus-
gangswerte wenig geeignet. Daher wurde die Grundreihe auf géngige Halbmesser der BaugréBe HO
oufgebaut. Insbesondere die Halbmesser 380 und 500 mm sind weit verbreitet. Fiir die unteren Stufen
ist der Gleisabstand maBgebend, der sich aus den Forderungen des lichten Raumes ergibt. Fiir die
oberen Stufen wurde der Gleisabstand in der Geraden zugrunde gelegt. Dieser ist im Gleissystem
1:3,73, dlso bei einem Weichenwinkel von 15 mit 54 mm ermittelt worden, wobei im MaBstab 1:87
(HO) von einem Gleisabstand im Bahnhof 4750 mm ausgegangen wurde. Dieser Gleisabstand wird
bei Neuanlagen angestrebt. Die Neigung 1:3,73 hat fir Modellbahnanlagen der BaugroBe HO etwa
die gleiche Bedeutung wie die Neigung 1:9 bei Reichsbahnanlogen.

Sollen Modelifahrzeuge ohne Einschrénkung auf Modellbahnanlagen verkehren, so ist der Mindest-
bogenhalbmesser zu wihlen, der der Konstruktion des Vorbildes zugrunde lag. Bei den meisten Reichs-
bahnfahrzeugen einschlieBlich der Einheitslokomotiven ist dies ein Bogenhalbmesser R=140 m (An-
gabe It. Henschel-Taschenbuch).

Techn. Referent: Dr.-Ing. Kurz, Hochschule fur Verkehrswesen, Dresden
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Die Bogenwiderstinde im Modellbahnbetrieh
Dr.-Ing. Harald Kurz

Das mit starr gelagerten Achsen versehene Schienen-
fahrzeug hat das Bestreben, auch im Bogen zunichst
geradeaus zu laufen (Bild 1). Das vordere dufiere Rad
1duft schliefilich an der AulBlenschiene an, oder das hin-
tere innere erreicht zuerst die Innenschiene bei D.

Beides bewirkt eine Drehung des Fahrzeugs. Werden
die anlaufenden Rider bei dieser Drehung von den
Schienen abgedriickt, so folgt wieder ein Abschnitt, in
dem das Fahrzeug geradeaus laufen kann. Man spricht
davon, daB sich tangentiales Rollen und Drehen ab-
wechseln. Die Radsédtze erfahren hierbei eine Quer-
gleitung auf den Schienen.

Bild 1

Auch Radsitze, die sich in der Art der Lenkachsen
radial einstellen kiinnen, d. h. also, deren verlingertie
Achsen sich im Mittelpunkt des Gleisbogens schneiden
(Bild 2), werden beim Bogenlauf gehemmt. Das duficre
Rad des auf ciner Achse starr aufgezogenen Radpaares
miibte schneller laufen als das innere, da es in der
gleichen Zeit ecinen grifleren Weg zuriickzulegen hat.

Bild 2

Da es dies aber infolge der starren Befestigung nicht
kann, gleitet es, oder aber das innere Rad wird eine
héhere Drehzahl erhalten, als seinem Abrollweg ent-
spricht. In beiden Fillen erfiihrt also eines der Réder
eine Lingsgleitung. Quer- und Léngsgleitung wachsen
mit abnehmendem Bogenhalbmesser, erstere aullerdem
mit wachsendem Radstand der Fahrzeuge. Die Glei-
tung poliert die Radsdtze. An Wagen mit Kunststoff-
ridern kann man beobachten, dall sie nach einer ge-
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wissen Betriebszeit bedeutend besser rollen als neue
Wagen. Sie erreichen dann nahezu die Werte von
Wagen mit Metallrddern.
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Die Bogenwiderstinde wurden von mir mit Hilfe von
Zugkraftmessungen in der Baugrofie HO fiir verschie-
dene Halbmesser festgestellt. Auf Messinggleis ergaben
sich fiir Stahlrdder (NORMAT 312) Werte (Bild 3), nach
denen mit einer fiir den Modellbahnbetrieb ausreichen-
den Genauigkeit die Bogenwiderstinde durch die
Formel
*n
w, =, —4 [g/kg]
ausgedriickt werden konnen. Hierbei bedeuten p der
feste Radstand der Fahrzeuge und r der Bogenhalb-
messer in mm.
Beispiel: Ein Giiterzug mit einem Wagenzuggewicht
G, = 15 kg besteht in der Hauptsache aus Wagen mit
p = 52 mm Radstand. Der kleinste Bogenhalbmesser
einer kurvenreichen Strecke sei 600 mm. Der Bogen-
widerstand betrdgt mithin
200_-_52
600
Die Wagen sollen NORMAT-Achsen mit 1,0 mm Achs-
schenkeldurchmesser besitzen. Dadurch haben sie einen
Grundwiderstand von nur w,= 25 g/kg und die effek-
tive Zugkraft am Tenderhaken ist mit
Zo=Gulwg +wp) =15 (25+133)=575¢g
anzusetzen. (Vgl. auch den Aufsatz: ,Wir fahren lange
Modellziige in HO0“, Heft Nr.6/1953, S. 159).

—4=173—4-=133g/kg.

wy, =
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Bei Drehgestellwagen ist nur der geringe Radstand des
Drehgestells zu beriicksichtigen. Sie haben daher einen
glinstigen Bogenlauf.

Da der Lauf im Bogen ruhiger ist — das in der Geraden
zu beobachtende Pendeln der Wagen ist nicht im
gleichen MafBie vorhanden — werden bei kleineren
Radstéinden und grofien Bogenhalbmessern die Bogen-
widerstinde negativ. Das heifit also, das Fahrzeug
findet dann im Bogen weniger Widerstand als in der
Geraden.

Fiir die Radstinde p = 20---80 mm wurden die Bogen-
widerstinde in einem Diagramm (Bild 4) zusammen-
gestellt, aus dem auch fiir Zwischenwerte der zu einem
bestimmten Bogenhalbmesser und Radstand gehorende
Bogenwiderstand ohne Rechenarbeit entnommen
werden kann.

Die Fragen der Fahrzeugfithrung im Bogen sind mit
der Feststellung der Bogenwiderstiinde lingst nicht er-
schopft. Das Zusammenwirken von Schiene und Rad,
die Auswirkung des Kupplungszuges in Boigen mit
kleinem Halbmesser, die Nachteile einer Bogeniiber-
hhung bei Modellgleisen in Baugrifie HO sind hier zu
erwihnen.

Eine besondere Aufgabenstellung ergibt sich infolge der
Zwangslage, Modellbogen mit kleinerem Halbmesser
zu verwenden, als sie dem Vorbild und mithin der Kon-
struktion der Fahrzeuge entspricht. Hieriiber wird noch
einiges zu berichten sein. —

Wir bauen Personenwagen

Bauanleitung fiir einen Ci

d-Wagen in der Baugrilie HO

Ing. Giinter Schlicker

Wenn wir in diesem Heft mit der Versffentlichung von
Bauplinen flir verschiedene Personenwagentypen der
Deutschen Reichsbahn beginnen und Anregung zum
Selbstbau dieser Wagen geben, so soll auch jeder Mo-
delleisenbahner {iber die Unterschiede, die Einteilung
und den Verwendungszweck der einzelnen Wagentypen
unterrichtet werden, damit er auf seiner Modellbahn-
anlage einen vorbildgerechten Personenzugverkehr
durchfiihren kann.

Als Wagen wird jedes Eisenbahnfahrzeug benannt, das
sich nicht durch eigenen Antrieb fortbewegen kann. Ein
Wagen setizt sich aus 3 Hauptteilen zusammen, und zwar
aus dem Laufwerk, dem Untergestell und dem Kasten-
aufbau. Die Entwicklung der verschiedenen Personen-
wagentypen wurde durch den Oberbau, auf den sich der
Achsdruck auswirkt, beeinfluft. Auch die Weiterent-
wicklung der Lokomotive war richtungweisend fiir den
Bau von neuen Wagen,

Man unterscheidet Personenwagen mit Lenkachsen
(2- und 3 achsig) und mit Drehgestellen (4- und 6 achsig).

Bei der Betrachtung des Laufwerkes kann man schon
den Verwendungszweck der einzelnen Wagen erkennen.
Wagen mit Lenkachsen kénnen in Reiseziigen bis hich-
stens 90 km/h verwendet werden. Fiir Eil- und Schnell-
ziige, die mit hoheren Geschwindigkeiten gefahren
werden kiénnen, benutzt man Personenwagen mit Dreh-
gestellen.

Nach der Zugart unterscheidet man D-Zugwagen und
Personenzugwagen und nach deren Raumeinteilung Ab-
feilwagen und Durchgangswagen.

Abteilwagen sind Wagen, deren Abteile durch Seiten-
tiiren von aulien Zugang haben. Meist besitzt jedes Ab-
teil an beiden Seiten je eine Tiir. Es gibt aber auch Ab-
teilwagen, deren Abteile durch einen Gang miteinander
verbunden sind; mehrere Abteile haben bei diesen
Wagen gemeinsam eine Tiir. Die Abteilwagen besitzen
den Vorteil, da die Reisenden schnell ein- und aus-
steigen kénnen. Deshalb werden sie auch meist in Ziige
mit kurzer Aufenthaltszeit auf den Bahnhofen einge-
stellt. Sie haben den Nachteil, daBl bei gedffneter Tiir
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Bild 1. Abteilwagen
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im Winter die Kilte schnell ins Abteil stromen kann.
Ein weiterer Nachteil ist der, dafi die vielen Tiiréffnun-
gen eine zweckmifige Gestaltung des Wagenkastens
erschweren, Die Trittbretter und die nach auflen auf-
schlagenden Tiren beengen auch die Wagenbreite.

Der Durchgangswagen hat nur an seinen beiden Enden
Tiiren zum Ein- und Aussteigen, durch die man zuerst

in einen Vorraum gelangt. Es gibt offene und geschlos-
sene Vorrdume. Offene Vorrdume werden Plattformen
oder auch Blihnen genannt. Sie sind an drei Seiten
durch ein Geldnder und von oben durch das lber-
ragende Dach geschiitzt. Der Nachteil, dafi nur an den
Wagenenden ein- und ausgestiegen werden kann, wird
dadurch aufgehoben, daf3 sich die Reisenden schnell im
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Bild 2. Durchgangswagen

Bild 3. D-Zugwagen

ganzen Wagen verteilen kinnen, ja sogar von Wagen zu
Wagen, wenn Ubhergangsbriicken vorhanden sind. In
einer alten Denkschrift wurde bei der Einfiihrung des
ersten Durchgangswagens noch der weitere Vorteil ge-
nannt, dafl Reisende helfend eingreifen konnen, wenn
ein Uberfall stattfinden sollte. (Bei den Abteilwagen
kann eine Hilfe von einem Abteil zum anderen nicht ge-
wihrt werden, da hier meistens keine Verbindungstiiren
vorhanden sind.) Alle Durchgangswagen besitzen einen
durch den ganzen Wagenraum fithrenden Gang. Bei
einem aus Durchgangswagen gebildeten Zug ist es also
moglich, durch den ganzen Zug zu gehen. Diese Tatsache
brachte die Inbetriebnahme von Speisewagen mit sich.
Durchgangswagen erlauben dem Zugpersonal, bei der
Priifung der Fahrtausweise den Zug nicht verlassen zu
miissen. Dies ist besonders auf Strecken notwendig,
deren Bahnhife keine Bahnsteigsperren besitzen.

Eine besondere Art der Durchgangswagen sind die D-
Zugwagen. Sie werden mit hohen Geschwindigkeiten

Bild 5. Cid-Wagen
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Bild 7. Grundrifi eines Cid-Wagens
1 Offener Ubergang, 2 Plattform, 3 Holzbank, 4 Traglastenraum, 5 Gaskocher, 6 Packmeisterpult, 7 Puack-
meistersitz, 8 Waschbecken, 9 Abort, 10 Reiseabteil

Unteransicht
Bild 8
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gefahren, besitzen eine gute Federung und erméglichen,
dafl die Reisenden ohne Gefahr und gegen Witterungs-
einfliisse geschiitzt durch Faltenbilge in andere Wagen
gehen kinnen. Um die Reisenden nicht unnitig zu storen,
wurde der Gang an eine Seite gelegt. Die Reisenden
sitzen in Abteilen, die durch Schiebetiiren zum Gang
abgeschlossen werden konnen.

Bauanleitung:

Der Durchgangspersonenwagen Cid ist ein Wagen der
fritheren 4. Klasse. Er ist noch mit Bretterbinken aus-
geriistet, die flir die ehemalige 4. Klasse charakteristisch
sind (Bild 4). Die Bilder 6 und 7 zeigen Grundrisse des
Cid-Wagens und des Cidtr-Wagens (C = Wagen 3.Klasse,
i = Wagen ist ausgeriistet mit offenem Ubergang, d =
Wagen besitzt Bretterbinke der ehemaligen 4. Klasse,
ir = Wagen ist mit Traglastenabteil ausgeriistet). In
dem Traglastenabteil haben die Reisenden Gelegenheit,
Gepiick mit groferen Abmessungen mitzufithren. Der
in Bild 5 dargestellte GrundriB 1aBt im Traglastenabteil
noch einen Packmeistersitz erkennen. Es ist als Pack-
abteil vorgesehen und darf wvon Reisenden nicht
benutzt werden. Dieser Cidtr-Wagen ist fiir Ziige vor-
gesehen, bei denen es sich trotz starken Urlauberver-
kehrs (Wintersport) nicht lohnt, einen besonderen Pack-
wagen mitzufiihren.

Der Modelleisenbahner kann sich bei Verwendung
dieses Wagentyps einen vollstindigen Zug zusammen-
stellen, indem er einen Cidtr-Wagen mit Packabteil (als
erster Wagen), 2 Cidir-Wagen und 1 Cid-Wagen ver-
wendet, Als Lokomotive kann entweder eine P8 oder

irgend eine Personenzug-Tenderlokomotive eingesetzt
werden.

In der Zeichnung PO 2, Beiblatt 1 (Seite 261) ist der
Zusammenbau des Wagens flir die Baugrile HO dar-
gestellt. An Hand der Stilickliste und der Einzelteilab-
bildungen nach den Beibliittern 2 und 3 (Seite 262) und
Bild 8 kiinnen die Einzelteile angefertigt und zusammen-
gelotet werden. Die im Bodenblech des Wagens (Teil 1)
vorgesehenen Bohrungen 2 mm () sind fiir die Montage
der Blechbriicke der von der Firma L.Herr, Berlin,
in den Handel gebrachten Achslager fiir Personenwagen
vorgesehen.

Sehr modellgerecht wirken diese Wagen, wenn die Uber-
gangsbriicken klappbar ausgebildet werden, wie es in
dieser Bauanleitung vorgesehen ist. Um eine modell-
gerechte Riffelung der Ubergangsbriicken zu erhalten,
verwendet man am besten alte Drehkondensatorplatten,
die mit einer entsprechenden Profilierung versehen sind.
Will man einen vollstéindigen Zug aus Cid-Wagen bilden,
so ist es zweckmiBig, die Ubertrittgelinder (Teil 32)
rechtwinklig zum Plattformgelinder (Teil 30) mittels
Drahtecken anzuloten, denn so kann man ecinen vor-
bildgetreuen offenen Ubergang darstellen.

Der Anstrich des Wagens wird am einfachsten im Spritz-
verfahren mit Nitrolack ausgefiihrt. Die Angabe der
Farben ist auf dem Zeichnungsblatt PO 2 vermerkt.

Nach erfolgiem Anstrich kann man die Fensterdéfinun-
gen mit diinnem Cellon oder mit Styroflexfolie hinter-
kleben. Das Abortfenster (kleines Fenster in der Mitte
des Wagens) wird dann noch mit diinnem weillem Papier
hinterklebt.

Stiickliste zur Zeichnung P 02

Szu:‘ﬁ{(- | Benennung | Teil Werkstoff Rohmal
1 Bodenblech 1 Blech 0,5 dick
2 Liingstrager 2 Blech 2X3X2
2 Paar Puffer 3 Aluminium handelstibl.
2 Achslagerbriicken | 1 Kunststoff handelsiibl,
1 Gasbehiilter | 5 Messingdraht 50
1 Gaisbehéilter | 6 Messingdraht 5 %

4 [ Halter 7 Draht 0,5

2 | Verstrebung 8 Drant 05 QO

+ Stiitzen 9 Draht 050

8 Trittbretthalter 10 Draht 05 Q

4 Trittbrett (oben) 11 Blech 0,5 dick
4 | grittbrEtt (unten) 12 Blech 0,5 dick

16 tiitzecken 13 Blech 0,5 dick
2 | Seitenwand 14 Blech 0,5 dick
2 SDllrgwand 15 Blec? 0,5 dick
1 ac 16 Blech 0,5 dick

10 Liifter 17 Blech 3 dick
8 Lampen 18 Draht 30
4 | Griffecken 19 Draht 0,3 O

16 | Regentraufen 20 Draht 10,3
kS | Tirleisten 21 Draht 03 D
2 { Tiirleisten 22 Draht 03 O
2 Tiirrahmen 23 Draht 050
2 | Richtungsschild 24 Blech 0,5 dick
2 Klammern 25 Draht 0,3 D
2 [ Bordleisten 26 Blech 0,3 dick
4 ' Haltegriff 27 Draht 03¢
1 ‘ Bremsgesténge 28 Draht 0,5 O
1 Bremskurbel 29 Draht 05 O
B Plattformgelinder 30 Blech 0,5 dick
2 Ubertritt 31 Blech 0,5 dick
4 Ubertrittgelinder 32 Blech 0,3 dick
4 Halter 33 Draht 05 QO
2 | Tiirgriffe 34 Draht 05 @

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1953

259



£661/6 "IN HINHVENIASIITIIAON HIA

}__faso__(

900 40820 L
P Y- o
e 8
["‘_J L —_— it ""'*—'—"\I_Ir—\ —_— — — h J »
INIRENInENENEEE | 3
= o — m = 3
(18N { )
T Ll L [ I I 7 1 1 i
G N—a— D | D | i
i Y
| 650 2060 _ 8500 - £060 435
IL . - 12620
L-_.2100_.,4 i
=
©
0 o °0 o 6
[ © © © © ©
(= o d o B ¢ o Eigengewicht 165 t.
i Sitzplatze 3 Hl. 66
Datum g Name
Anstrich des Wagens: Gezeichn.:| 1541953 | TFoonsg . H 0
e Geprift: | 1cv.3 |G ity
Dach Lifter : grau MaBstab; Zeichng. Nr:
Wagenhasten: ian ey -
aﬂgs ibrige : gr.sdmurz 1.’ 87 c,d de en P 02




33

——72 —— il 21

LTeil 22

{v
- TRil25M2:1 Tl
Anbau d. Uberganges
¢ A ]
L $ P 02 Beiblatt: 71
o5# iy TEJ: i‘“ Blechstariten siehe Stichliste!

|t-Teil 23

T

4
—li

N

" —

_.JF.‘E' !

a,
N
w

il 19

6

Y
Zusammen-
bau der

Teile 24ulb
M2:1

426
Teil 14 L P
— — -—"f‘:f _fr.f r— r—-ﬂ\ p— r T
)
A L | o
N | 1 .
T 9
Q *%
|
I —— |5-|-
) i &
— — 85 - 10,5 g 25 a5 &5 3 (-
i o
Teil 20 8 ? 05 fea— |y
Teil 26 ~ r ~ ' X ¥
?
, 1
Teile 24 und 25
146
= O 25 | 15 ——te—21 30 25 5
S—
‘ Teil 16
| l Jf ! l :
| Lamp 0 0
B ! b t I —?— g
m u‘
N J
Alle Bohrungen im Dach 05%
3
—e & e S j w120 | |
& Teil 27 m2:1 - \
; s J U b s Tion -
| 1 TR M2 i ]
a\"____ i [Los# O =y 3 v g
[ i b =™ e | ol o =
| ‘§ f X AN o L] »
g Teil 17 J_'!lJ:‘f l l ﬁ‘_‘f_ - g o l
L1 : ‘f
Q )19 Teil |
30 3 :
T " mMaq [T Teil 32 m2:4
5 1 75 o5 :,l
t— 42 ——1 a
aﬂ) = 3
Anbau vony 1.1
w:F

q!l 'Er‘a: 34 3 J} _1_.
re ] ]
sl A2 |

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1953

261



26—

el +
R -

10— 10—
146
b2 2 7 1B 7 6 2 ersicht des Wagens
[ AT . w— LH I -
/= =P <
b %
L Il I ™ 11

Bohrungen £ Teil g /

10 -J "'10*

raey

re—it . s l Teil -1
[ H L
s R o)
e | T
v I
20 Die GroBe der Pufferbohrung richtet sich nach der Zapfensiérke Teil 2
L der Puffer M2:4
™ f{
! 35 20 20 135
145
?1 [ -t n 1 ]
: 415
|| —75 Teil 9 : ?ﬂ 15 schnitt #8
m2:4 ozzroorrerssssosos
Q 56 — '
L i Teil8 Moniage der m
Tritthretter F
e 48 8
Teil 11 «,
Teil 5 1 M2:4 =3 Teil 10
l M2:4 s i M"g;ﬂge 11 i M2:4
b ] ™ g G 3; el § n
o —(H- € askessel  Teil 1274 S |
| J M2
r ;f" y05% ' 255 kg
Teil 6 { Teil 13
M2:1 LZ‘!Q:‘I
r -
i S P 02 Beiblatt: 2
g Teil7 M2:1 Blechsirhen siehe Stachliste!

262 DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1953



Bayerische Schnellzuglokomotive der Baureihe 18°
(frithere Bezeichnung S 3/6) 2°C 1'h 4v S 36.18

Hans Kdhler

Beginnend mit der bayerischen Schnellzuglokomotive
S 3/6 — unter dieser Bezeichnung ist sie wohl am
meisten bekannt — wollen wir die 2’ C 1’-Schnellzug-
lokomotiven betrachten, von denen es eine ganze An-
zahl gibt. Die 2' C 1"-Achsanordnung ist im In- und Aus-
lande sehr beliebt, weil mit ihr gute Laufeigen-
schaften der Lokomotive verbunden sind. Das erkannte
man schon zeitig. So lieferten im Jahre 1906 die Maffei-
Werke in Minchen die ersten 2’ C 1’-Lokomotiven fiir
die Badische Staatsbahn. AuBerlich ist der typische
Maffei-Charakter sofort zu erkennen: der schlanke
Kessel mit der spitzen Rauchkammertiir und die eigen~
tiimliche Form der Zylinder (ihnlich wie Bild 3), die
durch die groBen &dulleren Niederdruckzylinder be-
stimmt wird. Fiir diese an die Badische Staatsbahn ge-
lieferten Lokomotiven interessierte sich auch die Baye-
rische Bahnverwaltung und so erhielt Maffei im Jahre
1907 den Auftrag, fiir die Bayerische Staatsbahn eben-
falls Schnellzuglokomotiven mit der Achsanordnung
2°C 1’ und mit Verbundmaschinen zu bauen. Sie Zhneln
den damals in Bayern noch laufenden 2B 1’-Lokomo-
tiven (Gattung S 2/5), erhielten jedoch, da eine Achse
mehr unterzubringen war, einen kleineren Treibrad-
durchmesser. Er war aber noch um 70 mm griéler be-
messen als bei der oben erwihnten badischen Schnell-
zuglok.

Die so entstandene S 3/6 wurde im Jahre 1908 auf der
Miinchener Ausstellung und zwei Jahre spiter auf der
Briisseler Weltausstellung gezeigt, Sie erregte grofles
Aufsechen. Nun wurde auch die 2'C 1’-Achsanordnung

bei den Konstrukteuren allgemein bekannt, Es ist des-
halb kein Zufall, daB bald danach die Sidchsische Ma-
schinenfabrik in Chemnitz, die Firma Hartmann, die
2'C I’-Schnellzuglok der heutigen Baureihe 18° lieferte.
Diese Lok erhielt nur drei Zylinder, die mit Frisch-
dampf arbeiten. Bayern nahm allgemein noch Abstand
von reinen Frischdampfmaschinen, da man sich sehr
kleiner Uberhitzer und niedriger Kesseldriicke bediente.
Durch die Verbundwirkung waren Dampf- und Kohle-
verbrauch gering.

Die bayerische S 3/6 wurde im Laufe der Zeit stindig
verbessert. Man brachte hinzugekommene Neuerungen
an, wie Speisewasser-Kolbenpumpe und Vorwirmer,
Turbogenerator fiir Beleuchtung, Doppelverbundluft-
pumpe usw., so daB sie immer eine moderne Lok dar-
stellte, An dem spédteren Bau beteiligte sich auch die
Lokomotivfabrik Henschel & Sohn, Kassel. In diesem
Zusammenhang wird interessieren, daff die S 3/6 die
einzige Lokomotive ist, die nach Einfiihrung der Ein-
heitslokomotiven 1925 noch weiter gebaut wurde, und
zwar bis in das Jahr 1930 hinein.

Bei dieser Lok wurden an Stelle von Feuerbiichsen aus
Kupfer Stahlfeuerbiichsen eingebaut und erprobt.
AuBerdem wurden Versuche mit verschieden groBen
Triebradsédtzen angestellt, um eine gute Kurvenldufig-
keit und dabei hohe Zugkraft und Geschwindigkeit zu
erreichen. So baute man bei einer Serie Radgrofien von
2000 mm ein, die einen groferen Radstand zur Folge
hatten. Die Tender, die verhiltnismiflig lang sind, er-
hielten bei diesen Lok an Stelle des hinteren Drehgestells

Bild 1. 2'C 1’ h4v Schnellzuglokomotive der Baureihe 18°
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Bild 2. Ma)iskizze von der 2'C 1’ h 4 v Schnellzuglokomotive der Baureihe 18*

zwei fest gelagerte Radsitze mit engerem Radstand,
weil sonst die Benutzung von 20 m-Drehscheiben nicht
maoglich war,

Von dem grofien Raddurchmesser ging man jedoch
wieder ab. Die urspriinglich am Flihrerhaus angebrachte
Windschneide entfiel wieder, so daB die Lok ihrer du-
Beren Form nach den Bildern 1:--3 entspricht. Beibe-
halten wurde aber der eigentiimliche Rahmen. Er
ist dreiteilig, wobei das vordere Teil bis kurz hinter die
Zylinder, das hintere Teil in der Linge des Aschkastens
als Blechrahmen und das Mittelstiick als Barrenrahmen
ausgeflihrt ist. Vorn befindet sich das Drehgestell mit
70 mm Seitenspiel und hinten eine Adamsachse mit
60 mm Seitenspiel. Der charakteristische Schornstein
der Maffei-Lok wurde beibehalten. Bei der Verstirkung
am oberen Rand des Schornsteins handelt es sich nicht

' ' E'..
Stehkessel \ |:
-
| 3

LJ;—..&*-:*..EW‘

Bild 3. Vorderansicht der Schnellzuglokomotive 18°
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um einen Funkenkorb, wie bei vielen tschechischen
oder Osterreichischen Bauarten (Schornstein mit
Schliissel), sondern hier soll der Rand, wie die Wind-
leitbleche, das Niederschlagen des Rauches und
Dampfes verhindern.

Die leistungsfihige und sparsame ,S3/6“ bildete den
AbschluB der Schnellzuglokentwicklung in Bayern. Sieer-
reichte bei einer Heizflichenbelastung von 70---79 kg(!)
Dampf eine Dauerleistung von etwa 2500 PS. So wurden
von ihr Ziige mit 550---600 t Last auf schwierigen
Strecken befordert, und sie war i Verhiltnis zu ihrem
Gewicht der Baureihe 01 oftmals iiberlegen.

Von der Baureihe 18° sind insgesamt 159 Lokomotiven
angeschafit worden; die auBler in Bayern auch den
Rheingoldzug von Mannheim bis zur holldndischen
Grenze und Schnellziige auf der Strecke Koln—Ham-
burg fuhren.

Die Baureihe 18° bot den Konstrukteuren der Bau-
reihen 01 und 03 manchen Anhaltspunkt, so daBl gesagt
werden kann, daff die S3/6 ein Vorldufer der heutigen
01 und 03-Lokomotiven ist.

Bei dieser Gelegenheit maclite ich auf die Fehler hin-
weisen, die oft von Modelleisenbahnern und Verkdufern
von Erzeugnissen der Modelleisenbahn-Industrie ge-
macht werden. Es wird gesagt:,..... wir bauen die 2'C 1'*
oder ,,...haben Sie einen Bauplan der 2'C 1'?“ usw. Mit
der Achsordnung 2'C 1’ gibt es allein in Deutschland
sechs grundverschiedene Lok-Typen, und zwar die Bau-
reihen 01, 03, 18° (séchs.), 18' (wiirtt), 18 (bad.) und
die 18— (bayer.). Es wiire also zu empfehlen, die Fach-
sprache zu pflegen und bei Benennung von Lokomotiven
die jeweilige Nummer der Baureihe anzugeben.

Der Modelleisenbahner kann mit der Lok der Baureihe
18% Schnellziige, Eilziige und beschleunigte Personen-
ziige foérdern.

Treibraddurchmesser 1870 mm
Laufraddurchmesser, vorn 950 mm
Laufraddurchmesser, hinten 1206 mm
Linge uber Puffer (mit Tender 22T 31,7) 22 862 mm
Achsdruck (mittlerer) 179t
Reibungsgewicht 538¢
Betriebsgewicht 96,2t
Kesseldruck 16 ati
Baujahr (letzte Ausfiihrung) 1930
Baufirma Kraufi-Maffei und Henschel
grofite Geschwindigkeit 120 km/h

grofte Zugkraft bei 80 km/h (1 :00)
grifite Zugkraft bei 120 km/h (1 :99)
groBte Zugkraft bei 40 km/h (1 : 40)
Héchst-PS (bei 79 kg/m*h Dampf-

1160 t Zuggewicht
305 t Zuggewicht
205 t Zuggewicht

erzeugung) an den Zyl. 2500 PS
Feuerbiichsheiztliche 14,36 m*
Verdampfungsheizfliche 201,7 m?®
Uberhitzerheizfliche 76,28 m*
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Ein neues NetzanschluBgeriit

Hans-Werner Tiebel

Im Zuge der Weiterentwicklung von Erzeugnissen fiir
den Modelleisenbahnbau war es notwendig, ein Netz-
anschluBgerit zu schaffen, das den technischen Daten
der neuen Triebwerke der Lokomotiven entspricht.
Auflerdem genligten die bisherigen Ausfiihrungen nicht
den Vorschriften des Priifamtes.

Der volkseigene Betrieb IKA Elektroinstallation,
Sonneberg-Oberlind, der durch seine ,,P i k 0* - Erzeug-
nisse bekannt ist, hat das neue NetzanschluBigerit
ME 001 entwickelt, welches nicht nur den obigen For-
derungen Rechnung trdgt, sondern dariiber hinaus
interessante Neuerungen aufweist.

Schon die duBere Form ist ansprechend (Bild 1).

Bild 1. Das neue Netzanschlufigeridt ME 001

Die Pultform mit Drehknopf gewiihrleistet eine be-
queme Bedienung. Vorn im Sockel befindet sich ein
Druckknopf zum Einschalten des Uberstromauslosers,
rechts und links je ein Steckerbuchsenpaar zum An-
schluf3 fiir Licht und Weichen, und hinten ein Gerite-
stecker fiir den Netzanschlufi, sowie 2 Steckerbuchsen
flir den BahnanschluB, der bei Gleichstrombetrieb
unter Zwischenschaltung eines Gleichrichters erfolgt.
Die Steckerbuchsen liegen so, dafl der Anschlul der Zu~
satzgeriite (Stellplatte, Verteilerplatte, Gleichrichter-
kasten) nach Bild 2 durch direktes Anstecken ohne Ver-
wendung von Verbindungsleitungen erfolgen kann.

Gleichrichter
L~

Netzanschiuf

Licht-Verteiler

‘ Stellplatten fur Weichen
\

S

!
000 OLOOO]

Bild 2. Anschlufi der Zusatzgeriite
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Das NetzanschluBgerdat wird zur Zeit mit folgenden
Daten geliefert:

Typ
Netzspannung V|

MEM0I  ME01/3 | ME001/2 | MEO0I/I,
200der110

Fahrspannung v 5.5_;'I(j 55/16 8/20 | 9;‘27_

Licht und Weiche V. 16 16 20 20

Umschaltspannung
fiir Vor- und Riick 18 24
wirtsfahrt Vv

Stmmstarke Al 13 1,3 1,1 0.8

ohne Umschaltkon-
takt, da fiir Gleich-
strombetrieh

Die Trafowicklungen bestehen aus Aluminiumdraht.
Fiir den Fall, daf bei griéfieren Anlagen mit viel Zu-
behdr die Leistung des Regeltransformators nicht aus-
reicht, kann ein billiges Zusatzgerit (Bild 7) verwendet
werden, welches aus einem Trafo mit Anzapfungen
besteht, die Stromversorgung der Licht- und Weichen-
anlage {ibernimmt und Abgriffe von 1---24 V ge-
stattet.

Ein wesentlicher Vorteil des neuen NetzanschluBgeriites
ist die stufenkurzschluBisichere Schaltung.

Bild 3 zeigt die einfache Art der Abgriffe von der Se-
kundérspule eines Stufentransformators. Es ist ersicht-
lich, dalf in dem Augenblick, wo der Schleifer gleich-
zeitig 2 benachbarte Kontakte beriihrt, die zwischen
diesen 2 Kontakten liegenden Windungen kurzge-
schlossen sind. Bei der Schaltung, wie sie in dem Netz-

?
\,‘MM'WWWMMJ

D00

Bild 3

—

Bild 4

anschlufigerdt ME 001 verwendet wird (Bild 4), liegen
2 abwechselnd angezapfte Wicklungen parallel. Bei
KurzschluB zweier benachbarter Schleifkontakte ent-
steht nur ein Ausgleichsstrom, der aber niemals den
Charakter eines KurzschluBstromes annehmen kann.

Einen ganz neuen Weg ist man auch bei der Konstruk-
tion des Uberstromschalters gegangen. Bekanntlich
haben alle NetzanschluBigerite fir Spielzeug- und Mo-
dell-Eisenbahnen einen Kurzschlufischalter, der den
Strom abschaltet, wenn in der Anlage ein Kurzschluf3
entsteht, beispielsweise wenn ein Metallkrper quer
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iiber beiden Schienen liegt. Bisher war es {iblich, diesen
Schalter durch eine kleine, in Reihe geschaltete
Magnetspule zu betdtigen. Das hat aber den Nachteil,
dal der elektrische Widerstand des Stromkreises ver-
grofert wird. Nach einem anderen System wurde bei
Kurzschlufl eine Eisenzunge vom Transformatorkern
angezogen. Hier entsteht zwar kein zusidtzlicher Wider-
stand, aber die Auslésung ist nicht von der Stromstirke,
sondern von der Leistung abhéingig, da die Sittigung
des Transformatorenkernes nicht nur eine Funktion der
Stromstiirke, sondern eine Funktion von Stromstirke
X Windungszahl ist. Der Schalter wird also in der End-
stufe frither auslosen als in der Anfangsstufe des Regel-
bereiches.

Bei dem necuen NetzanschluBgeriit sind beide Nachteile
ausgeschaltet. Das Prinzip ist aus Bild 5 ersichtlich.

Die ersten beiden parallel liegenden Stufen des Trans-
formators a sind iiber eine Eiseneinlage b gewickelt.
Bei Kurzschlull erzeugen diese Windungen in der Eisen-
einlage ein so starkes Magnetfeld, dall der Anker ¢ an-
gezogen wird. Dieser gibt {iber eine Klinke d den unter
Federspannung stehenden Hebel e frei, der eine Winkel-
bewegung nach links ausfiihrt und dadurch den Kon-
takt mit der Kontaktfeder f unterbricht, wodurch der
Strom abgeschaltet wird.

Zum neuerlichen Einschalten driickt man auf den
Druckknopf g. Da nur die Anfangsstufen der Sekundir-
wicklung auf die Einlage wirken, ist die Auslosekraft
unabhingig von der eingestellten Sekundédrspannung.
Auch die Betiitigung des Umschalt-Kontaktes ist neu-
artig. Bei Wechselstrom-Bahnen erfolgt die Umschal-
tung der Fahririchtung durch ein Relais, welches auf
einen Spannungsstol anspricht. Die Einschaltung dieses
Spannungsstolles wurde bei allen bisherigen Netzan-
schlufigeriiten durch Driicken eines Knopfes eingeleitet.
Bei dem Netzanschlufigerit ME 001 entfdllt dieser
Knopf. Der Drehknopf fiir die Stufenregelung ist nur in
der Endstufe durch einen festen Anschlag begrenzt, In
der 0-Stellung dagegen erfolgt der Anschlag gegen eine
Feder. Bei Uberdriicken dieser Feder durch Links-
drehung des Knopfes wird dann der Kontakt fiir den
Umschaltstromsto geschlossen. Bel Loslassen des
Drehknopfes geht der Schleifer auf die 0-Stellung zu-
riick. Durch diese Anordnung wird eine modellgerechte
Wirkung hervorgerufen, da man gezwungen, ist zu-
ndchst auf die 0-Stellung zuriickzugehen, bevor man
die Fahrtrichtung umschaltet.

Speziell auf das NetzanschluBgeriit ME 001 fiir die Piko-
Modellbahn eingehend sei betont, daff durch die Wahl
des Regelbereiches der Fahrspannung von 55:-16 V
und durch die Ausnutzung der hochsten Fahrspannung
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Bild 6
a Schleifkontakte, b Schleifer, ¢ Kontaktfedern des
Uberstrom-Ausschalters, d Schalthebel, e Uberdriick-
feder, | Druckknopf

(16 V) als Beleuchtungs-, Signal- und Weichenspannung,
mehrere Mdéglichkeiten geschaffen wurden. An sich soll
auch die Umschaltspannung gleich der hichsten Fahr-
spannung sein. Nur um dem erhohten Spannungsverlust
der Aluminiumwicklung entgegenzutreten, wurde sie
mit 18 V bemessen.

Bild 7. Zusatz-Trafo

Man wird vielleicht geneigt sein zu sagen, der Span-
nungsregelbereich von 5,5---16 V sei fiir die Universal-
motoren etwas zu grofi. Das stimmt, ist aber durchaus
kein Nachteil. Man wird feststellen, daBl die meisten
Lokomotiven auf den ersten Stellungen des Reglers
noch nicht anlaufen, wohl aber die Fahrzeuglimpchen
aufleuchten und, falls die Schaltung es vorsieht, die zu
erwartende Fahrtrichtung anzeigen. Das Aufglimmen
der Liampchen ist in unserem Falle méglich, weil sie an
die 16 V-Fahrspannung richtig angepalt werden kinnen
und nicht auf eine Umschaltspannung von vielleicht
24 V Riicksicht genommen werden mul.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1953



Fiir den Erweiterungsfall einer Anlage, wie ihn z. B. der
Betrieb mit Gleichstromtriebfahrzeugen darstellt, findet
der Trafo bei gleicher Ausfiihrung Verwendung. Die
bei Gleichstrombetrieb notwendigen Gleichrichter
werden mit 16 V ~ in dem fiir den Bahnbetrieb giin-
stigen Arbeitspunkt betrieben. In der Praxis liegen
dann etwa 12 V Gleichspannung an den Gleichstrom-
triebfahrzeugen. Die Spannung von 12 V = wird heute
allgemein bei der Baugrofe HO, speziell flir Perma-
Motoren, anerkannt. Gerade bei diesen wirkt sich die
oben erwidhnte niedrige Anfangsregelspannung des
Trafos besonders gilinstig aus, da man damit den be-
kanntlich niedrigen Anlaufstrom der Perma-Motoren
voll ausnutzen kann und damit die gilinstigsten Fahr-
effekte erzielt werden.

Bild 6 zeigt das Gerdt mit abgenommener Kappe. Man
erkennt die Schleifkontakte a, den Schleifer b, die Kon-
taktfedern des Uberstrom-Ausschalters ¢, den dazu ge-
horigen Schalthebel d, die Uberdriickfeder e fiir die
Umschaltung sowie den Druckknopf f zum Einschalten
des Uberstromauslésers.

Das Amt fiir Material- und Warenpriifung erteilte fiir

dieses Gerdt das Priifzeichen A

Der VEB Elektroinstallation Oberlind stellt auch die zu
diesem Netzanschluigerdt passenden Gleichrichter-
kidsten fiir den Betrieb mit Gleichstrombahnen her.

g
= Bahn
. 9
S
5]
g
2 55V
S
14 £14 T4
E
S¢ (] (]
28
w
£3
L —
O O
Licht AN Weiche
O O
Feinsicherung 220V~
05A
Bild 8

Hierbei entfillt der Umschaltkontakt im Netzanschluf3-
gerdt. Der Fahrtrichtungswechsel wird durch Pol-
wechsel mittels eines Schalters am Gleichrichterkasten
vorgenommen.

Das Gleichrichtergerédt wird in zwei verschiedenen Aus-
fiihrungen geliefert:

Typ ME 006 ME 006/2
Eingang max. 36 V~ max. 16V~
Ausgang max. 28 V= max. 12V =
Stromstidrke max. 1,2A max. 1,2A

Bild 8 zeigt die Schaltung des NetzanschluBgerites
ME 001.
Aus Bild 9 ist die Zusammenschaltung des Netzan-
schluBgeriites mit dem Gleichrichterkasten ME 006 zu
ersehen.

Gleichrichterkasten

(

e ————— e

é v 27V
¢ ] 0
52
Lo
O O
Licht Weiche

O

O

Feinsicherung 220V~

054
Bild 9

Fachworterverzeichnis

Definition, Bestimmung eines Begriffes.
Dimension, 1. Abmessung, Grife. 2. MafBeinheit.

Drehzahl, Zahl der Umdrehungen einer Maschine pro
Minute.

Getriebe, Anordnung von Zahnridern o. 4., um die Be-
wegung von einer Welle auf eine andere zu iiber-
tragen. Dabei wird meist die Drehzahl veriindert.
Das Verhiltnis der gréferen Drehzahl zur kleineren
wird Ubersetzungsverhiltnis genannt und mit i be-
zeichnet,
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Glimmlampe, Lampe mit Gasfiillung, bei der das Licht
nicht durch Glithen eines Widerstandsdrahtes ent-
steht, sondern durch Glimmen des Gases an den
Elektroden. Diese Elektroden sind bei den gréBeren
Glimmlampen meist bienenkorbartig angeordnet.

Hauptstrommotor, siche Reihenschlufimotor.
Konstante, unveridnderliche Gréfe.
kontinuierlich, stetig, stufenlos, veridnderlich.

Kopfkreis, FuBlkreis und Teilkreis, Bezeichnungen, die
bei der Konstruktion und Montage von Zahnriidern,
Zahngetrieben u. 4. angewandt werden (siehe Bild
auf S. 268).
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Fachbiicher und Fachzeitschriften helfen Euch,
Euer fachliches Wissen zu erweitern, neue Arbeitsmethoden

anzuwenden und dadurch die Arbeitsproduktivitiit zu erhéhen.

Unterrichtet Euch deshalb auf der Leipziger Messe 1953 in der Fachbuchverkaufsausstellung auf der Tech-
nischen Messe, Halle IV A, tiber Eure Fachliteratur. Diese umfassende Schau wird wie im Vorjahre vom Amt
fir Literatur und Verlagswesen in Verbindung mit der Buchhandlung Franz-Mehring,-Haus, Leipzig, veran-
staltet, Die Ausstellungsfliche wurde wesentlich vergrifiert, so daBf Ihr einen Uberblick iiber alle in den Fach-
buchverlagen der Deutschen Demokratischen Republik erscheinenden Fachbiicher und Fachzeitschriften er-
haltet. Die gewiinschten Fachbiicher kénnt Ihr an Ort und Stelle kiduflich erwerben.

Am gleichen Messestand erteilt die Zentralstelle fiir wissenschaftliche Literatur Auskunft {iber den Bezug von
Fachliteratur aus der Sowjetunion, den Volksdemokratien, Westdeutschland und den Lindern des Westens.
~Weist alle Kollegen Eures Betriebes, die zur Messe nach Leipzig kommen, auf diese wichtige Fachbuchaus-

stellung hin!*

Kopfkreis, Fuflkreis und Teilkreis

NebenschluBmotor, Feldwicklung und Rotorwicklung
sind parallel, d. h. ne b e n einander, geschaltet.

Permamotor, Motor mit permanentem Feldmagneten.
w , = Pi, kleines gr. p, dient zur Bezeichnung des Ver-
héltnisses eines Kreisumfanges zu seinem Durch-
messer. Nach Ludolf van Ceulen (holldndischer
Mathematiker 1540 bis 1610) als Ludolf'sche Zahl
bezeichnet. ® = 3,1415926536 =~ 3,14 ist irrational,
d. h.,, sie kann nicht durch einen Bruch aus ganzen
Zahlen ausgedriickt werden. Nidherungswerte sind
355

A= —

13 nach

n== nach Archimedes und

Metius.

Prony'scher Zaum, Einrichtung zum Abbremsen eines
Motors. Das Abbremsen muf3 dabei mit einem be-
stimmten, einstellbaren Drehmoment erfolgen.

Proportional, zwei Grifien siehen in einem bestimmten
Verhiltnis zueinander.

Reihenschlufimotor, Feldwicklung und Rotorwicklung
sind in Reihe, d. h. hintereinander geschaltet.

Rotor, mit Rolor wird bei Elektromotoren der sich
drehende, d. h. rotierende Teil bezeichnet, der meist
innen liegt. Der Rotor wird auch oft als ,,Anker* be-
zeichnet. Dies ist jedoch nicht immer richtig, da der
Anker der Teil ist, der den Magnetflufl schliefit, und
dieser liegt bei manchen Maschinen auflen.

Statisch unbestimmtes System, ein System, z. B. eine
Welle, eine Eisenbahnbriicke oder dgl., das in drei
oder mehreren Punkten fest gelagert ist. Hierbei
lassen sich die Lagerdriicke nicht eindeutig be-
rechnen. Bei einer Lagerung in zwei Punkten, lassen
sich dagegen die Lagerdriicke genau berechnen.
Wird also eine Welle in zwei Punkten gelagert und
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genau in der Mitte mit einem Gewicht von 10 kg
belastet, dann betrigt der Druck in jedem Lager
5 kg.

Steigung, mit Steigung bezeichnet man bei einem Ge-
winde den Abstand von einem Gang zum anderen.

Stroboskop, Einrichtung, um sich bewegende oder
drehende Teile einer Maschine wihrend der Be-
wegung so zu betrachten, als ob sie sich in Ruhe be-
finden wiirden.

Tachometer, Instrument zur Messung der Drehzahl
einer Maschine.

Ubersetzungsverhiiltnis siehe Getriebe.

Universalmotor, der Motor ist fiir Gleich- und Wechsel-
strom, d. h. universell, verwendbar. Die Universal-
motore sind meist als ReihenschluBmotore ge-
schaltet.

Mitteilungen

Anschriften von Arbeitsgemeinschaften

Bautzen: Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen.
Leiter: Walter Bruflig, Bautzen, Platz der Roten
Armee 3.
Arbeitsabend: jeden Mittwoch von 19.30—23.00 Uhr
im Kulturraum, Bautzen, Hauptmarkt 2.

Gera: Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen des Bw Gera.
Leiter: Helmut Funke, Gera-Liebschwitz, Salz-
strafie 113. Technischer Leiter: Rudolf Schulz, Gera,
Wettiner Str. 2.

Arbeitsabende: jeden Montag von 18—22 Uhr in der

Modelleisenbahnwerkstatt im Bahnbetriebswerk
Gera.

Plauen i. V.: Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen
der IG Eisenbahn, Plauen i. V., Oberer Bahnhof.
Leiter: Zugschaffner Werner Linke, Plauen i. V.,
Swerdlow-Str. 38/40.

Karl-Marx-Stadt: Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen
im VEB Drehmaschinenwerk Karl-Marx-Stadt,
Karl-Marx-Stadt, Turnstr. 28—38,

FACHGESCHAFT fir Modelleisenbahnen, Bastlerteile und
modellgerechter Zubehér

RUNDFUNK-DUWEL, BauTZEN
Wendische Strafle 1 Ruf 2740
Pico-Vertragswerkstatt
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Elekirische Bulli-Eisenbahnen
und Zubehaor Spur HO

: Leidnungen und Einzelleile

fiir den Eisenbahn-Modellbau

Anfertigung samtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

Tedhnische Lehrmitiel —
Lehrmodelle

| LHER

Berlin-Treplow  Heidelberger Stralle 7576
| Fernruf 672425
DM -.16
M =45

40 00 Schwanenhals-Seilenleil
140 00 Komplelles Drehgestell
[ Schwanenhals ohne Adisen

ke~ J?aém

Elektro-mechanische Qualitdtsspielwaren

Elekdeische Eisenbaknen | ) |
Zubehor und Einzelteile Jm a
Uheweek-EisenBahmes

Erst die gute Spieleisenbahn erweckt bei unseren Kindern

das Interesse fiir den spiteren Modellbahn-Sport

Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Kopenick

Bilderprospekt mit Preisliste gegen Einsendung von DM —.60

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift fiir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Quersirafje 27

Bauteile zu E-Loks und Triebwagen

modellmakige Stromabnehmer H0 Kardangelenke
Zahnrider, Bastelteile stellt her

H. REHSE, LEIPZIG W 31

Windorfer Strahe 1 — Ruf 41045

| Meue Liste in Vorbereitung

Das Fachgeschaft
firModelleisenbahnen,
Zubehér u. Bastlerteile

Schuberts
Fahrzeughandlung
Dresden A20, Lannerstr.2, Ruf42322

Piko- u. Giifyold-Vertragswerkstat!
Preisliste 1953 m. Warenguischein
gegen Emsendung von DM —.60

Das Fachgeschaft im Zentrum!

Elekiro-Mechanik

Leipzig C1
Schuhmachergiifichen 5

PIKO -Vertragswerkstatt
Modelleisenbahnen u. Zubehor
Elektro-Motoren u., Geriite
Fahrradlnchf ID\fnamoreparaiuren

— MODELLEISENBAHNER —
Katalog u. Preisliste neu im Druck

Permot — Pico — Primus
Swart — Temos — Zeuke

SPIELWARENHAUS
HORST ENGLANDER

LEIPZIG C1 Postfach 120
Str. d. lll, Festspiele 46 - Ruf 32138
Versand nur per Nachnahme

Modellbahn-Anlagen
Spur ZO (24 mm)

BERGMANN & Co.
Treuhandbetrieb

BERLIN-LICHTENBERG
Herzbergstrale 65
Telefon: 552410

Modellbahnen
Zubehdr - Bastelteile

Reparaturen . Versand
PIKO- und MEB-Verlragswerkstatt

ERHARD SCHLIESSER
LEIPZIG W33

Georg-Schwarz-Strahe 19

Katalog und Preisliste Nr. 1 gegen
Einsendung von DM —.50

Modellbahnen
Modellgerechter Zubehdr
Reparaturen in eigener Werkstatt

CURT GULDEMANN

Leipzig OS5, Erich-Ferl-Strafe 11
Katalog gegen Einsendung von
DM —.50 anfordern!
Versand nach aufyerhalb

ELEXTRO

Reichhaltige Auswahl in 0 und HO- Anlagen -
Bausiéitzen und Bastlermaterial -

WILHELMY___

J-EISENBAMNEN

Zubehdr
PIKO-Vertragswerkstatt

Berlin-Lichtenberg - Magdalenensirafie 19
U-Bahnstation Magdalenensiralje

Ruf: 554444

A

Bild t

ROLF STEPHAN

MECHANISCHE WERKSTATT FUR MODELLBAU

Anfertigung technischer Modelle fiir Projektfierungen,
Entwicklungen und Meukonsiruklionen fir Studien-
und Lehrzwecke, als Werbe- und Ausstellungsstiicke

Auf dem Lehrmittel-, Modellbahnensektor
Anfertigung von Fahrzeugen in Baugréhe 0

Spez.: Bauelemente fiir den Lokbau
Aus Serienauflage Lok Baureihe 80
Prézisionsmodelle in Einzelanfertigung

BERLIN-BIESDORF, ECKERMANNSTRASSE 99 |
|

"M AUSSCHNEIDEN!

wm Artikel Modellbahnen,

SFahvregelung bei

Seife M3 g

h'r;uJu.,.-)‘.'u;..\-rh.--a'hr- i

< Dvehzalilmessung



-EISENBAHNEN, die Pionierkonsirukiion

aus der welibekannten Spielzeugstadt Sonneberg Thar.
Als modellgetreue Aulienleiter-Anlage konstruiert, werden
Wechselstrom- und Gleichstrom-Bahnen sowie Zubehor

in héchster technischer Vollkommenheit geliefert.

Komplette Anlagen fir den Anschlufy an 110/220 V Wechselstrom:
D-Zige, Personenzige, Giuterzige, Triebwagen mit Schienenoval
und Nefanschlufigerat

Zubehor: Unsere bekannien Lok-, Giiter-, Personen- u. D-Zugwagen-Modelle

Zur Erweiterung vorhandener Anlagen:
Kreuzungen, Weichen, Schienen in verschiedenen Ausfihrungen

Lieferbar: Elekirische Lokomotiven E44 und E46, Triebwagen, E- und D-Lok
InKirze lieferbar: Obzrleitungstriebwagen und Dampflok Reihe 55

Wiederverkauf: Durch die zustindigen Bezitksverkaufslager der DHZ Kulturwaren,
Niederlassung Spielwaren, Leipzig, sowie durch den Privatgroffhandel

Einzelverkauf: Durch die HO- und Konsum-Kaufhauser und Fachgeschafte

(1) VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND

am SONNEBERG/THUR.

Zur Leipziger Messe: Messehaus Petershof, 1. Stock




